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P R F A H B U I O
VII
El Derecho Aéreo constituye hoy dîa una de las ramas mâs 
jôvenes de la ciencla Jurldlca. Lo nuevo, como todo lo que nace, 
reclbe su primera savia de lo ya existante y es el transcurso 
del tiempo el factor que se encarga de Ir separando poco a poco 
de esa fuente de vida que représenta lo antiguo lo que por su 
propia entidad va tomando carta de naturaleza en la realldad pré­
sente. De esta forma, cuando el progreso técnlco réclama un De­
recho nuevo, capaz de regular las consecuenclas que los fenôme- 
nos acaecidos van a tener para el mundo en donde se producen, 
las primeras soluclones vienen proporcionadas por un Derecho ya 
conocldo, en cuyas Instituclones se trata de subsumir el nuevo 
aconteclmlento, hasta que mâs tarde es otra Instltuclôn mâs acor- 
de con la realldad presentada la que vlene a resolver de una ma 
nera mâs eflcaz y définitiva el problema planteado.
El Derecho Aéreo, en la medlda en que la vertlginosa carrera 
de acontecimlentos técnlco-aeronâuticos le ha permltido, ha ido 
encontrando soluciones adecuadas a las sltuaclones sobrevenldas. 
Pero, bien sea por esa imposibllldad de carrer parejo al vcloz 
désarroilo técnlco, tengamos en cuenta que primero es el hecho 
y después el derecho, bien por la poilticldad que ya hoy se apun- 
ta como caracterjstlca de esa nueva rama jurldlca, o bien por 
una dedlcaclôn Insuficiente a la misma, lo clerto es que ese De­
recho Aéreo de nuestros dlas présenta todavla lagunas que es ne- 
cesario colmar.
SI, generalmente, en los Tratados de Derecho Internacional 
la teorla de la frontera tlene un tratamlento parco, en los Tra­
tados de Derecho Aéreo hemos podido comprobar, hasta el presen­
ts, que el estudlo jurldico de la frontera aérea del Estado ape- 
nas se aborda. Los diversos autores tratan en sus obras respec- 
tlvas, y especlalmbnte en los primeros capitulos, del réglmen 
Jurldico del espacio aéreo y, sln embargo, ahi, que es donde ten- 
dria cabida el estudlo al que nos referimos, muchas veces ni se 
menclona. La frontera aérea ha llegado, a lo sumo, y en pocos 
casos, a ser objeto de algunos trabajos monogrâficos por parte
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de especlalistas en la materia. Este vaclo doctrinal se ha visto 
correspondido con un vaclo legislativo o, si se prefiere, a la 
inversa. Los Tratados Internaclonales y las legislaciones inter­
nas no solo no regulan esta instltuclôn Jurldica slno que en mu- 
chos de elles apenas si aparece la palabra frontera, lo que, 16- 
glcamente, provoca un sllenclo jurlsprudenclal al respecto y ha- 
ce que los Estados resuelvan sus diferenclas aero-fronterizas 
con arreglo a crlterios que no son slempre los mâs acertados.
La frontera aérea de un Estado no es Irrelevante, porque 
Importante es delimiter el espacio aéreo que esta sometido a su 
soberanla y graves las consecuenclas de su violaclôn. No hay mâs 
que fljarse, a este respecto, en los numerosos casos que a lo 
largo de un slglo de hlstoria aeronâutica han enturblado las 
relaciones internaclonales.
La frontera aérea del Estado la creemos tan Importante que 
estamos seguros de que, en el fondo, no ha sldo Ignorada por na- 
dle, ni slqulera por el Derecho positive o la jurisprudencla. 
Ha sldo, y es, una figura jui'ldica que, por determinadas razones, 
no ha Interesado o no se ha podido expli citar, pero que late en 
la doctrina de los autores, en el tenor de los côdigos aeronâu- 
ticos y en las dec i siones de los trlbunales. A su esclarecimien- 
to, a la elaboraclôn de su concepto y a destacar su trascendencia 
en la vida jurldlca de los Estados, va dlrigido el présente estu­
dlo.

I N T R O D U C C I O N

CUESTIONES PRELIMINARES
CARACTERISTICAS DEL PRESENTE ESTUDIQ
Nos proponemos iniciar un estudlo Jurldico sobre la frontera 
aérea del Estado.
Cualquler hecho que nos presents la realldad y que haya de 
ser tratado por el Derecho, merece slempre un estudlo profundo, 
un anâlisis exhaustive, que nos permlta conocer las verdaderas 
causas que produjeron su relevancla y la posible Idoneidad de 
su tratamlento. Es clerto que la vida es lo sufIclentemente dinâ- 
mica para que el jurlsta no tenga tiempo de realizar una investl- 
gaclôn auténtica ante cada caso que la prâctica dlaria le présen­
ta. Algunas veces son razones de oportunldad, para la protecciôn 
de determinados Intereses, las que obligan al legislador a decl- 
dlrse sobre una materla concreta para la cual no estaba suficien- 
temente preparado; en no pocas ocaslones el Derecho se encuentra 
desplazado ante el vertlglnoso avance de la técnlca de tal modo 
que se ve preclsado a utilizar mecanismos de emergencla para tra- 
tar de segulrla en su Impetuosa carrera; es slempre la limitaciôn 
humana, en suma, que priva a cualquler creaciôn del hombre de 
gozar de la perfecclôn y justeza que séria de desear.
Por ello, el campo de la Investigaclôn, que no conoce de
mâs Inconvenientes que los que la propia ciencla présenta, es
el lugar ideal para el tratamlento puro de los diversos problemas 
que puedan afectar al mundo de la realldad. No queremos signifl-
car con esto que los problemas del Derecho puedan ser objeto de
un estudlo de laboratorio. Se ha dicho hasta la sacledad que el 
Derecho es la .vida misma y sus problemas hay que ir a resolverlos 
alll mismo en donde se produjeron. El Jurlsta no puede alslarse 
como el quimico o el blôlogo, slno que tlene que estar palpando 
la realldad de una inanera constante. Pero es Indudable que al 
operar desde un piano aséptlco, donde no tlenen lugar los facto- 
res que abruman al problema jurldico en un momento determlnado 
(de tiempo, de preparaclôn, hasta de un posible desconocimiento) 
se pueden resolver las cuestlones de una manera mâs précisa y
por conslgulente presentar una solucion mâs justa. Ademâs, en 
el campo concreto juridico-aeronâutlco, donde slempre el Derecho 
sigue al hecho técnlco, estas diflcultades se dan con mayor fre- 
cuencla y por esa razon conviens esperar a que el tiempo nos 
ofrezca una perspective suflclente que nos permits enjulclar el 
fenômeno aéreo de una manera mâs sôllda y menos preclpitada.
En los Tratados y Manuales de cualquler disciplina jurldlca 
se abordan, generalmente, los diversos aspectos de la materla 
de una manera muy somera, cosa lôglca ya que la mlslôn de este 
tlpo de obras es ofrecer una vision de conjunto. El estudlo deta- 
llado y ampllo de las diverses cuestlones que pertenecen a esa 
disciplina corresponde a los trabajos de Investigaclôn. Por ello, 
dentro de este tlpo de actlvldad, vamos a dedlcarnos al estudlo 
de la frontera aérea. encuadrada dentro de la disciplina del De­
recho Aéreo.
La frontera aérea es susceptible de ser estudlada desde di­
verses puntos de vlsta (técnlco, politico, econômlco, etc.) que 
son otras tantas maneras de resaltar su slgnlflcado, si bien cual^  
qulera de ellas esta relaclonada con las restantes.
En este estudlo nos vamos a referir a su slgnlfIcaclôn jurl­
dlca.
IMPORTANCIA DEL ESTUDIO DE LA FRONTERA AEREA
En los Tratados de Derecho Internacional, cuando se trata 
el tema de la dlstrlbuciôn de las competenclas en el espacio, 
se aborda el problema de las fronteras del Estado, y concretaman­
te en los Tratados de Derecho Aeronâutlco, al estudiar el réglmen 
jurldico del espacio aéreo se trata especlalmentc de la frontera 
aérea. Sln embargo, tanto en un caso como en otro, sobre todo 
en el primero, la problemâtlca que présenta esta figura jurldlca 
es explicada de modo muy superficial. No ocurre lo mlsmo con la 
frontera terrestre y la marltima: aquélla se considéra, dentro
de los naturales limites de un Tratado, de una manera compléta, 
exponiendo las diverses teorlas exlstentes al respecto y dando 
a conocer los distlntos sistemas para su fljaciôn y trazado; la
frontera marltima es objeto, igualmente, de un estudlo bastante 
detallado, en el que al hacer notar la incertidumbre que la ca- 
racteriza se conslgnan los métodos que la doctrina y la jurispru­
dencla han estimado valides para su determlnaclôn. Lo mlsmo dirla 
mos de la frontera fluvial.
Nosotros pensâmes que la frontera aérea, aun contando con 
los trabajos monogrâficos que sobre ella existen, no ha sldo es- 
tudiada todavla en toda su extension. Por el contrario, la Impor- 
tancla que présenta en la actualldad no ha estado correspondida 
con los trabajos a ella dedlcados.
La frontera aérea del Estado es una figura jurldica impor­
tante. Desde el naclmiento de la Aeronâutica los Estados han es- 
tado preocupados por los limites de su soberanla en el espacio 
aéreo. Los mâs Importantes e Inesperados pellgros que podian ace- 
char a aquéllos Iban a ser, preclsamente, los que provenian de 
este espacio. En el transcurso del tiempo dlchas amenazas han 
ido Incrementândose, y en el futuro lo harân, Indudablemente, 
mucho mâs. Por estos motives, slempre fue necesario y hoy lo es, 
con mayor razon, que los Estados establezcan de manera clara e 
Inconfundible los limites o fronteras de su dominlo en el espacio 
aéreo, no solo como contrlbuciôn a la seguridad jurldlca de to- 
dos ellos en ese medlo, slno como medlda previa para establecer 
su defensa ante cualquler acto hostil por parte de alguno de dl- 
chos Estados.
Es un hecho comprobado actualmente, dados los medlos de de- 
tecciôn que hoy existen, que los espacios aéreos estatales se 
violan por cientos de veces, algunas de ellas, no cabe duda, Inln 
tenclonadamente, pero otras, como es natural presumlr, no exentas 
de un fin concreto. Ademâs, las contravenciones, obviamente fâ- 
ciles de reprimlr cuando se producen por via marltima o terres­
tre, résulta dlflcil evltarlas cuando se realizan por via aérea, 
si es que no se han tomado debidamente las oportunas precauclo- 
nes. Una de ellas conslstlrâ, indefectlblemente, en conocer con 
certeza los limites que sefîalan el espacio aéreo sometido a la 
soberanla del Estado.
Las consecuenclas que se deducen de las menclonadas viola- 
ciones son bien patentes. Con bastante frecuencia los medics de 
informaciôn nos dan cuenta de las represallas tomadas por el Es- 
tado afectado contra el presunto infractor. Muchas veces, todos 
estos actos, real o aparentemente hostiles, son sometidos a unas 
prâcticas distintas, irregulares, seguldas por los diferentes 
Estados segûn una politica variable, despojada de toda justlcla.
Desde el punto de vlsta econômlco también es importante el 
estudlo de la frontera aérea. En los tlempos actuales, el progre­
so técnlco-aeronâutlco ha originado un desarrollo tal en el trans 
porte aéreo que éste ha venido a influlr poderosamente en la éco­
nomie de los Estados. La determlnaclôn précisa del espacio aéreo 
estatal por donde tlene lugar ese transporte se hace necesarla 
desde el momento en que el Estado debe de regular el transita 
aéreo con arreglo a sus propios intereses.
Por ôltlmo, existe una Importancia teôrica del estudlo que 
vamos a realizar.
El Derecho Aéreo, es un Derecho nuevo cuyas Institue!ones 
se van cada dla perfilando de una manera mâs clara. Este Derecho, 
que nace con la Aeronâutica y que va tomando en un prlnclpio sus 
bases de otros Derechos mâs antlguos y arralgados, se ve obllgado 
a responder de una manera propia a los problemas que la realldad 
aeronâutica va presentândole en el tiempo. Las instituclones de 
Derecho Internacional, de Derecho Mercantll, de Derecho Marltlmo, 
etc. que va trasladando al hecho aeronâutlco resultan cada vez 
menos adaptables en vlrtud de la vertlginosa evoluclôn que el 
progreso va marcando y de que ese hecho, en si, es diferente a 
los demâs. De ahi, que existan unas determinadas caracteristicas 
del Derecho Aeronâutlco que nos le presenten, como ha dlcho el 
profesor Tapia Salinas, si no como un Derecho autônomo si como 
un Derecho singular. Por ello, qulzâ sea el Derecho Aeronâutlco 
uno de los que neceslten mayor atenclôn y sea necesario Ir comple 
4;ândolo dla a dla, depurando sus insti tue lone s y presentândolo 
de una manera tal, que respondlendo a las exlgenclas de la pro­
blemâtlca aeronâutica actual, presents el rigor que caracteriza
a las disciplinas Jurldlcas tradicionales, y todo en la idea 
de que el trabajo que se reallce habra de ser sometido a una 
continua revision en funclon de los avances que la ciencla nos 
revele cada dla.
NOCIONES GENERALES
Antes de pasar al estudlo de la frontera aérea, creemos ne­
cesario sentar unas Ideas previas no solo en lo que se refiere 
a la Instltuclôn jurldlca de la frontera en térmlnos générales, 
slno en lo relacionado con la especlfIcldad que présenta la pro­
pia frontera aérea, asl como con la terminologie utlllzada y sls- 
tema seguido en el presents trabajo. Conslderaremos, pues, los 
sigulentes apartados:
IDEA DE LA FRONTERA
La palabra frontera dénota, en su sentldo original, lo que 
esté sltuado enfrente. El dlcclonario nos proporclona el slgnlf1- 
cado de confin de un Estado o reino y también da a esta palabra 
la acepciôn de fachada. En cualquler caso la idea de frontera 
Impllca la exlstencla de un limite, del fin de una cosa, o de 
la parte primera de algo que puede ser observado desde su exte­
rior.
Mas el limite o el fin de una cosa puede estar determlnado 
por ella misma, slmplemente porque la cosa no es mâs grande, o 
bien por un agente exterior que ha deseado darla una extension 
determlnada. He aqul que pensemos, prima fade, en unos limites 
intrlnsecos o dependientes de la cosa, naturales,’si asl queremos 
llamarlo, y en unos limites extrinsecos, ajenos a ella, o artlfl- 
clales, Impuestos desde fuera. SI esto es asl, parece que hay 
que empezar a hablar de la exlstencla de unas fronteras naturales 
y de otras que podemos denonilnar no naturales o artifIclales-
S1 las cosas, en general, son susceptibles de poseer una 
frontera o un limite, esto es, de poseer una categorîa determlna­
da desde un punto de vlsta natural, tendriamos que reflexionar 
en el por qué de elevar esta categorîa a concepclones jurldlcas.
Las cosas no parecen estar destinadas a quedar fuera del 
domlnio de las personas, seart éstas cuales fueren, mâs bien tien- 
den a quedar en él. Dlriamos, Incluso, que las cosas daman por 
su duefio y se justlflcan por éste. Res clamat domino y res justl-
flcat domino afirmaban dos antiguos aforismos. Existe una atrac- 
cion de la cosa hacia su legitime dueno que adquiere su maxima 
fuerza cuando cualquier circunstancia ilicita ha roto ese vincu­
lo de union. Pero el dominio de las personas sobre las cosas no 
puede ser indeterminado. Se domina sobre alertas cosas y estas 
tienen una entldad concreta y definlda. El dominio tampoco puede 
ser llimitado y esta limitaciôn viene expresada por la suma de 
las limltaciones de las cosas que lo integran. Quiere esto decir 
que el Derecho, al que le cabe la funciôn de regular jurldicamen- 
te el dominio y la propiedad, no solo debe tener présente la li­
mitaciôn o la extension de las cosas sino que ademâs debe procé­
der a su concreta regulaciôn, unas veces recogiendo los limites 
naturales de aquéllas, y otras, cuando estos limites no existan 
o aun existiendo no puedan o no deban ser tenidos en cuenta, es- 
tableciéndolos con arreglo a crlterios de justicia y equldad.
El Derecho, pues, estudia las limltaciones del dominio, y 
cuando nos referimos al dominio del Estado sobre el terrltorio 
que le pertenece surge la instituciôn jurldica de la frcntera 
o limite que marca la extension de terrltorio hasta donde aquél 
puede ejercer su soberanla.
FRONTEDAS EN GENERAL
La mayorla de los autores suelen hacer una diferenciaciôn 
previa entre los términos limite y frcntera, atribuyendo a. aquél 
el s gnificado de llnea que marca la separaclôn del terrltorio 
de un Estado del correspondiente a los demâs, y a esta la de zona 
que se extiende a cada lado de esa llnea y en donde se man tienen 
relaciones de vecindad entre los Estados limltrofes. No obstante, 
en la practice, se usan indistlntamente ambos términos e incluso 
algùn autor (1) considéra que el término frontera désigna a la
(1) ROUSSEAU, Charles. "Droit in ternational public". Paris, 1977. Tonto III, pig. 232.
vez el limite y la zona dellmitada.
La nociôn de frontera es una noclôn histôrica. Parece ser 
que la Antigüedad griega la desconociô, y es en el Imperlo romano 
cuando empieza a surgir una concepciôn de frontera, diferente 
de la actual, que viene a materializarse en una especie de llnea 
defenslva, de carâcter militar, que separaba a dicho Imperlo del 
mundo bârbaro. Era el limes o zona fronteriza del mundo romano. 
Ya en la Edad Media surge una nociôn de frontera, mâs parecida 
a la actual, que es conocida con el nombre de marca. El término 
de frontera no aparece hasta principios del slglo XIV.
A lo largo de la Historia, e Incluso en la actualidad, la 
frontera del Estado ha estado referida preferentemente a la fron­
tera terrestre, cuestiôn fâcilmente comprensible por dos razones 
principales: en primer lugar porque sobre el terrltorio se asien- 
ta el Estado, y después porque la problemâtica del terrltorio 
se originô mucho antes que sobre el mar o el aire, medios éstos, 
sobre todo el segundo, que han presentado cierta novedad respecto 
a aquél. De este modo, cuando los Estados sienten la necesidad 
de determinar la zona maritima sometida a su soberanla, toman, 
en principio, las categorlas de la frontera terrestre, que pasa 
a convertirse en la frontera clâsica, y denominan a aquella zona 
terrltorio maritime del Estado, tratando por todos los medios 
de determinar las llneas dellmitadoras del mismo. Cuando se trata 
de delimiter el territorlo aéreo se procédé Igualmente bajo la 
misma referenda, aprovechando la experiencia que pueda proporcio 
nar la delimltaciôn maritime, y de este modo van apareciendo unas 
instituciones con un antecedents comûn que es la frontera terres­
tre. Sin embargo, aun con este origen, la frcntera marltlma y 
la aérea tienen una especificidad propla.
De las très fronteras del Estado, la aérea fue la ultima 
en el tiempo. Esto hace que, por las conslderaciones antes men- 
cionadas, se haga necesario exponer, aunque solo sea de forma 
Breve, unas nociones sobre la frontera terrestre y la marltlma.
a) La frontera terrestre
La frontera terrestre es definlda de forma casi anâloga por 
los diverses autores. Diez de Velasco (1) toma la definiciôn de 
e.1 ILmLtiL de.Z de un £^tado, o -la dZnea detenmlnante
donde comLen^an y. acaban Zo4 ten/iLtonLo4 de Zo4 £.4tado4 veeZno4, 
Afiade que la noclôn que pnevalece e4 la de llnea de delimltaciôn 
pana el e^enclclo de lo4 competencla4 e4tatalc4, y que la ante- 
nlon de^lnlclôn debe 4en. completada en el 4entldo de que la finon- 
tena délimita no 4Ôlo el tennltonlo de do4 €.4tado4, 4lno tamblén 
el d un E4tado y un tennlto/ilo nalllu4.
Una vez establecida la nociôn hay que llevar a cabo la mate- 
riallzaciôn de la frontera. Para ello han sido utilizados diver­
ses crlterios exponentes de otras tantas teorlas que conclben 
de diferente forma su delimltaciôn y trazado. Dice Moreno Quinta­
na (2), a este respecto, que cada una de C4ta4 teonla4 Invoca 
un lundamento aceptable, peno no ûnlco. £n4efia la nueva clencla 
de la Çeopolltlca que la4 fLn.onten.a4 de lo4 €4tado4 4e. fonman men- 
ced a un detenmlnl4mo yeug.nâflco~4oclal que e4 ne4ultado de la 
geoynafla, de la hl4'tonla y de la polltlca. Este mismo autor es- 
tablece una clasificaciôn, muy compléta a nuestro juicio, que 
recoge las principales teorlas exlstentes. La clasificaciôn es 
como sigue:
Desde un particular punto de vista, existen très teorlas 
que determinan el criterio a observer en la materia: La de las 
fronteras naturales, expuesta en 1762 por J.J. Rousseau para 
quien los accidentes geogràfIcos de importancia cran los que de- 
blan separar el dominio territorial de los Estados. La de las 
fronteras estratégicas, que no tiene un expositor determinado, 
y se basa en las necesidades de la seguridad nacional para atri- 
buir a los Estados aquellas fronteras aptas para una defensa mi—
(1) DIEZ DE VELASCO VALLEJO, Manuel. "I ns ti tu cio ne s de D e re ch o Inlernacional Pûblico". Madrid, 
1980. lono 1. PSg. 271.
(2) MORENO OUINTANA, Lucio H. "Tratado de De re ch o Inlernacional". Buenos Aires, 1963. Tomo 1. 
P ag .  3 3 1 .
10
lltar eficlente. Y por ultimo, la de las fronteras nacionales, 
corolario de la teorla de las nacionalidades, expuesta por Mancl- 
ni en 1851, y por la que las fronteras deben comprender aquellos 
territories habitados por comunidades nacionales, esto es, por 
indivlduos vinculados por un mismo origen, idioma y aspiraciones.
Desde un punto de vista conceptual, las fronteras pueden 
ser: convencionales, que son establecidas por el acuerdo de los 
Estados; tradicionales, que reconocen una posesiôn inmemorial ; 
y doctrinales, que son consecuencia de apllcaciôn de principles 
teôricos.
Por ultimo, Moreno Quintana, para el cual los conceptos de 
limite y de frontera no deben confundlrse, existen dos clases 
de limites: naturales, que se determinan por los accidentes de 
importancia creados por la geografla; y los artlficlales o mate- 
mâticos determinados por una fljaclôn hecha por el hombre.
La apllcaciôn de cualquiera de estas teorlas nos llevarâ 
a la fijaciôn de la frontera terrestre de un Estado.
La existencia de la frontera tiene como consecuencia Inme- 
dlata de gran Importancia, el establéeimiento de un régimen fron- 
terizo o de vecindad. Este régimen, como Indica Charles Rous­
seau (1), puede ser examinado desde très puntos de vista: en re- 
laclôn con los habitantes de las regiones fronterizas, con los 
servlcios pûbllcos y con los Estados limltrofes. Respecto al pri­
mer punto, la vecindad détermina para los individuos fronterlzos 
ciertas ventajas y tamblén algunas obligaciones espéciales. Por 
lo que se refiere al segundo la frontera es un lugar de enlace 
de los servlcios pûbllcos, lo que détermina el establéeimiento 
de estaciones internacionales donde se centralizan los servlcios 
de aduana y pollcla. Por ultimo, la vecindad lleva consigo para 
los Estados derechos espéciales (derecho a ]a delimltaciôn y el 
derecho de prosecuciôn) y ciertas obligaciones tamblén especia- 
les.
(1) ROUSSEAU, Charles. Op. cit. Tomo III. Pig. 274.
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b) La frontera marltlma
Memos dicho que la frontera marltlma tiene una determinada 
especificidad. En principio, résulta diflcil en cualquier Tratado 
de Derecho Internacional, encontrar el término de frontera marl- 
tima. Normalmente se alude a la anchura y a la delimitaciôn del 
mar territorial (antiguas aguas jurisdiccionales o territoriales) 
y a la de la zona contigua, como tamblén a la llamada zona eco- 
nômlca o mar patrimonial y a la plataforma continental. En reali­
dad, llamese de una forma o de otra, se aborda el problems de 
determinar la extension de mar, a partir de la costa del Estado, 
hasta donde éste puede ejercer su soberanla o, lo que es igual, 
hasta donde comienza el mar que pertenece a todos los Estados 
por igual. Luego de lo que se trata es de establecer una fronte­
ra en la mar que separe el dominio maritime de un Estado del de 
los restantes.
El hecho de establecer una frontera en la mar, es ya de por 
si un dato diferenciador de este tlpo de frontera. Se hablan es- 
tablecido fronteras en la tierra, y esta operaciôn era la expe­
riencia que se tenia. Al recurrir a la flcciôn de considerar el 
mar territorial como una prolongaciôn del terrltorio del Estado 
se esta realmente facilitando la comprensiôn del trazado de una 
frontera, porque enfonces la alta mar se convierte en otro terrl­
torio que corresponde a todos los demâs EstadoS. A la hora de 
adoptar un sistema para procéder al trazado o determinaciôn de 
la frontera maritima, lôgicamente el método que debe desecharse 
de los usàdos en la frontera terrestre es el que se refiere a 
los limites naturales, y, por el contrario, cualquiera que se 
adopte sera siempre un método artificial.
La delimltaciôn del mar territorial consiste fundamentalmen- 
te en fijar una llnea interior o de base, es decir, aquélla que 
esté a continuaciôn de las aguas interiores, y por tanto mâs cer- 
canas a la costa, y otra llnea exterior, sobre el mar, cuyos pun­
tos equldisten de la primera. La superficie marina comprendlda 
entre esas dos llneas sera el mar territorial, siendo la llnea 
exterior la frontera de ese mar con la zona de alta mar que co-
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rresponde por igual a todos los Estados.
La llnea interior puede ser, en general, la llnea de bajamar 
a lo largo de la costa, cuando esta es regular, o bien las deno- 
minadas llneas de base rectas que se forman al unir por rectas 
puntos apropiados de la llnea de bajamar y que se utilizan cuando 
la costa présenta profundas aberturas o existe una franja de Is- 
las a lo largo de ella y en sus proximldades. Estos dos métodos 
fue r on recogidos por la Convene ion de Glnebra de 29 de abril de 
1958 sobre el mar territorial.
La llnea exterior se determinara trazando la paralela a la 
llnea interior a una dlstancia que habrâ de determlnarse.
Para delimiter el mar territorial tamblén se ha seguido el 
método de los arcos de circule tangentes que tengan su centre 
en los puntos mâs salientes de la costa, en la parte en que ésta 
es regular, combinado con el de llneas rectas paralelas a las 
que unan dichos puntos cuando ésta es irregular.
En cualquier caso, mientras no se llegue a la fijaciôn de 
una distancia entre la llnea interior y la exterior, la llnea 
de la frontera marltlma serâ incierta y esta incertidumbre sera 
el foco de numerosos problemas. He aqul un nuevo dato diferencia­
dor de este tipo de frontera.
La frontera marltlma principal, que es la que acabamos de 
ver, puede ser reproducida mâs alla de ella cuando se da entrada 
a los conceptos de» zona contigua y zona econômica. El primero 
se ha definido como una zona de la alta mar, contigua al mar te­
rritorial, y en la que el Estado rlbereRo podrâ adoptar determl- 
nadas medldas de flscalizaclôn, y el segundo représenta aquella 
zona en donde el Estado ribereMo puede ostentar unos determinados 
derechos de soberanla para la explotaclôn general del medio mari- 
no. Tanto en un espacio como en otro se prevé una extensiôn mâxi- 
ma contada a partir de las llneas de base desde donde se mide 
"la anchura del mar territorial. Este desdoblamiento o reproduc- 
ciôn de la frontera marltlma constituye una nueva especialidad 
respecto a la frontera terrestre.
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L,a frontera marltlma, que détermina el mar territorial del 
Estado, tiene como consecuencia la existencia de un régimen jurl- 
dico en dicho mar. Este régimen fue ampliamente modificado en 
la Conveneion de Ginebra de 1958 y realmente puede considerarse 
como un conjunto de normas que regulan el régimen de vecindad 
maritime entre el Estado ribereno y los demâs Estados cuyos na- 
vios proceden o pueden procéder de la alta mar o mar que corres­
ponde a todos ellos. En este sentido puede observarse una deriva- 
ciôn de la vecindad que ocasionaba la existencia de la frontera 
terrestre.
LA ESPECIFICIDAD DE LA FRONTERA AEREA
La frontera aérea, cuyo estudio va a ser el objeto del pre­
sents trabajo, tiene que presenter, lôgicamente, una serie de 
caracterlsticas que la distingan de la frontera terrestre y la 
marltlma. Sin embargo, y puesto que su misiôn serâ el delimitar 
el espacio aéreo sometido a la soberanla de un Estado, dado que 
este espacio se extiende sobre las zonas terrestres y marltimas 
sometidas a dicha soberanla, deberâ recoger bastante de aquellos 
dos tipos de frontera. Como tendremos ocaslôn de ver, se repeti- 
rân nuevamente los conceptos que fueron acunados en la frontera 
terrestre y trasladados después a la marltlma, y de esta ultima 
recogerâ, incluso, muchas de sus peculiaridades. Pero la frontera 
aérea ofrecerâ aspectos nuevos y marcarâ un paso mâs dentro de 
este género de instituciones al que pertenece.
OBJETIVOS A ALCANZAR Y SISTEMA A SEGUIR EN EL PRESENTE ESTUDIO
El estudio que vamos a emprender tiene una finalidad muy 
Clara: el conocimiento de la frontera aérea del Estado desde el 
punto de vista jurldico. Mas este conocimiento que calificamos 
como jurldico debe ser comprendido en toda su extensiôn. Por ello 
abordaremos primeramente el estudio juridico-doctrinal para pa- 
sar después al jurldico-positivo y al jurisprudencial; examinare- 
mos el estado de la prâctica actual en esta materia y analizare- 
rnos la problemâtica que présenta la Instituciôn en tiempo de paz
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y en tiempo de guerra. Finalmente estudiaremos las relaciones 
que puede presenter la frontera aérea del Estado con una serie 
de figuras jurldicas afines.
Como resultado del conocimiento progresivo que vayamos 
canzando a lo largo de nuestra investigaciôn, propondremos una 
definiciôn, un sistema de regulaciôn y un método de enjuiciamlen- 
to que sean capaces de proporcionar una vision compléta de esta 
instituciôn del Estado.
El sistema que vamos a seguir estâ basado en la reflexiôn 
ante las fuentes que puedan proporcionarnos un conocimiento ex­
press de la materia, y en la apllcaciôn de un método inductlvo- 
deductivo en aquellas otras que lleven impilclto dicho conocimien 
to.
/r






Al comenzar el estudio histôrico-doctrinal de la frontera 
aérea, aparece como relevante la presencia del Estado. Algo as! 
como un prius del que hay que partir cuando se quiere abordar 
la problemâtica de conceptos cuya acunaciôn ha sido debida en 
gran parte a la existencia del mismo. Pero el Estado es una 
creaciôn moderna que no autoriza a vincular a la fecha de su apa- 
riciôn el tratamiento de una manifestaciôn de limitaciôn de poder 
en el aire que debiô siempre existir y cuyo modo de comprensiôn 
y expresiôh ha debido ser peculiar y distinto en cada época his­
tôrica.
Realmente la quién interesa el poder en el aire? y por otra 
parte ^quién puede quedar afectado por ese poder, de modo que 
clame por una limitaciôn del mismo? Parece verse claro en el caso 
del Estado. Puera de él son los particulares los que, en virtud 
de su facultad de poder adquirlr la propiedad, estarân legitima- 
dos no sôlo para.ejercer el disfrute en una zona determinada del 
medlo aéreo sino tamblén para exigir el pleno y pacîfico goce 
de ese derecho por medlo de una limitaciôn de similares derechos 
en beneficio de terceros. Por conslguiente, se nos presentan dos 
aspectos, particular y estatal, el primero precediendo al segun­
do, que habrâ que tratar por ese orden, de modo que al llegar 
al momento histôrico de la apariciôn del Estado se haya desplega- 
do ante nuestra vista una primera fase en la que los problemas 
de frontera aérea eran abordados a escala privada. Estudio inte- 
resante ya que la dlmensiôn pûblica de la cuestiôn que aparezca 
postt-i'lormente va a tener como referenda forzosa el cûmulo de 
experiencias en esa primera etapa. De otro lado, es necesario 
tener presents que el Estado no bor^a la presencia del individus. 
Quiere esto decir que si a partir de esta segunda concepciôn el 
tema se enfoca desde un punto de vista publies, no es porque la 
problemâtica privada desaparezca, sino porque se hace irrelevante ^ 
a los fines de nuestro trabajo, y aun asi no se podrâ soslayar 
la incidencia que un planteamlento y otro presentan.
Vamos ahora, sigulendo el orden histôrico clâsico, a tratar
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de investigar la apariciôn de la figura Juridica de la frontera 
aérea en el mundo antlguo.
EN LA ANTIGÜEDAD
Antes de entrar en el mundo antlguo, no estarîa de mâs hacer 
a modo de preâmbulo, unas conslderaciones en torno a los datos 
que nos pudieran suministrar ciertas épocas prlmitivas en las 
que probablemente existiô un cierto concepto sobre el uso y posi- 
ble limitaciôn del espacio aéreo que envolvla el medlo en que 
el hombre desarrollaba su existencia.
Y para comenzar, nada mejor que traer a colaciôn aquellas 
palabras del Antlguo Testament©: Oom.Ln.ad a lo4 pec.e4 del man. y a 
lo4 ave4 del clelo (1). Se ha dicho que Dlos al crear al hombre 
le confiere el sehorîo sobre todas las cosas y que los bienes 
externos no tienen otra finalidad que subvenir a las necesidades 
del indigente. Pudiérase, pues, admitir que existe un principio 
biblicd que légitima el derecho del hombre a la apropiaciôn de 
los frutos del espacio aéreo que le circunda, que el hombre no 
tiene mâs limitaciôn en ese derecho que la que le imponen sus 
mismas posibllidades y el hecho de compartirlo con sus semejan­
tes.
En los tiempos prehistôricos iniciales el hombre es nômada, 
vive fundamentalmente de la caza y se aprovecha de las aves que 
pueblan el medlo aéreo en la medida de sus fuerzas. Al pasar de 
nômada a sedentario y sobre todo en la época primitiva, parece 
ser, define Azcârate (2), que debiô existir una cierta propiedad 
sobre la tierra. En efecto, el citado autor explora la cuestiôn 
sobre los pueblos primitivos orientales, sobre los primeros tiem­
pos de Esparta y Atenas, sobre los arcâicos celtas, eslavos y 
germanos, para llegar a la conclusion de que el concepto de pro-
(1) Gé ne si s 1-26-30.
(2) AZCARATE, Gu aersindo de. "C ns ay o sobre la H i st or ia del Oe re ch o de pr op ie da d y su esta do ac­
tual en Europe". Madrid, 1879. Tomo I. P&g. 16.
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piedad, al menos en su forma mâs rudimentaria, no les fue desco- 
nocido. Pero la propiedad se limitaba al suelo y el espacio aéreo 
sobre el mismo no debiô tener para ellos mâs slgnificaciôn que 
algo natural que debia aparecer ante su vista en la contemplaciôn 
de esa propiedad. Por ello, el espacio aéreo que habla que tener 
présente séria aquél que rodeaba a la Tierra, de donde podrian 
venir frutos necesarios para su sustento, de donde caerla la llu- 
via que iba a mitigar sus necesidades. Es, pues, de tener en con- 
sideraciôn que el espacio aéreo en aquellos primeros tiempos no 
tiene mâs transcendencia que su proyecciôn en el medio terrestre 
donde se realiza la vida y que al hombre le viene dado un dere­
cho sobre ese espacio solamente limitado por el de sus iguales.
Y dado que los tiempos prehistôricos muy poco o nada pueden 
decirnos en cuanto a instituciones sociales y Jurldicas, es pré­
cise comenzar nuestro estudio adentrândonos en un marco jurldico 
antlguo, lo suficicntemerite representative y conslstente, que 
nos pueda suministrar datos orientadores acerca del problems que 
deseamos afrontar.
El derecho pûblico romano, se puede prâcticamente decir, 
no considéra la problemâtica del espacio aéreo, ya que pocas eues 
tiones a este respecto se le podlan presenter; por conslguiente 
creemos que hay que enfocar el problems desde el punto de vista 
privado, y es precisamente este campo del Derecho romano el que, 
a través de la figura jurldica de la propiedad, nos va a mostrar 
una inclpiente concepciôn de frontera aérea que arrojarâ luz a 
nuestro estudio.
Las leyes romanas, incluso las mâs antiguas, conocieron la 
propiedad colectiva e individual y se preocuparon de définir todo 
aquello que podla ser objeto de apropiaciôn, incluyendo algunas 
cosas que por su particular condiciôn ofreclan ciertas dudas a 
la hora de formar parte de un patrimonio concrete. Tal era el 
caso del aire y del espacio aéreo.
En primer lugar es importante observer cômo el Derecho roma­
ne establece una distlnciôn entre aire y espacio aéreo, que no
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los considéra iguales. El primero lo define como una res communis 
o res extra commercium, por conslguiente inapropiable, lo mfsmo 
que el mar (1).
Pero el coelum o espacio aéreo lo clasifica como res soil 
y por tanto susceptible de apropiaciôn. Asi, curlosamente, de 
un importante pasaje del Digesto (2) se podia inferlr que las
tumbas podian ser violadas mediante la creaciôn de un artiflcio 
que las envolviese o simplemente por el agua de la Iluvia dima-
nante de un tejado, puesto que el coelum que las rodeaba pertene-
cia a aquél que habia sido enterrado (3).
Existen autores como Gaudy, citado por Arnold Mc.Nair, que
creen que la divisiôn dada por la ley romana era exacta y no exis
tia inconsistencia entre las dos nociones (4).
No obstante es poslble pensar que esa dicotomia entre aire 
y espacio aéreo fuera mâs académies que real. Diflcil es aislar 
el aire de ese espacio en donde existe y tratar de apropiarse 
éste quedando salvo aquél. Realmente a la hora de establecer dis-
posiciones sobre la poslble propiedad del espacio aéreo los le-
gisladores no tuvieron présenté esa sutil blpartlciôn.
Hablando en general del espacio aéreo, importante fue el
problems de su califlcaciôn jurldica en orden a una apropiaciôn
(1) -E t g u id e* natural! jure c * ** un ia su nt onnî u* haec: aer et agua pr of lu en s et ma re et per
hoc littora aaris. (Paulo. In stituciones de Justiniano. 11,1,1).
-iaturali jure eaniua coaa un ia sunt ilia: aer, ag ua pr of lu en s et aare. (Marciano, D i g e s t o . 1, 
8 ,2, 1).
-Maris coaaunia oanibus ut aer. (Celso, Digesto. XLIII,8,3,1).
-Mare coanune oaniua est et li tt or a sicut aer. (Ulpiano, Digesto. XLVI1,1D,13,7).
(2) -Si guis projectua aut stil li ci diu a in se pu lc br ua iaaiserit, et ia a si iapsua, ao nu ne nt ua 
non tangeret, reste eu * en a g i , giiod in se pu lc hr e vi aat cl a n  faet ua si t gui se pu lc hr i sit 
non solua sit locus, gui r e cî pi at h u aa ni ti ene a sed oane etiaa su pr a id coelua: eoque noaine 
et ia a sepulchri violât! agi esse. (Digesto. XII1I,24,22,4).
(3) HATEESCO MATTE, Nicolis. "Deuv frontières invisibles: de la aer territoriale a l'air te rr it o­
rial". Paris, 1965. PSg. 90.
(4) KATE ES CO NATTE, Nicolâs. Ibidea.
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del mismo por parte de los individuos. Existe, en principio, una 
opinion muy extendida entre los autores de que ese espacio no 
pudo ser objeto de propiedad privada. Aun ya teniendo presente 
que su contenido, el aire, era cosa de todos, el mismo espacio 
también debia estar excluldo de cualquier propiedad particular. 
Asi Pampaloni (1) citando a Ihering,decia que aun siendo el agua 
del rio res communis el propio rio era incluido por el Derecho 
romano entre las res publicae, y por conslguiente lo mismo se 
podia decir del espacio aéreo que contiens el aire.
A pesar de todo es precise reconocer que para poder gozar 
de una propiedad, lôgicamente han de existir unos mârgenes alre- 
dedor de la misma que permitan el normal desenvolvimlento de ese 
disfrute. De esta forma, siguiendo a Pampaloni (2), habria un 
cierto entorno (espacio aéreo y subsuelo) inherente a la propie­
dad romana, desde luego tenido como cosa y como tal susceptible 
de apropiaciôn Individual, que hiciera viable el ejercicio mismo 
de las facultades del propietario. Y es asi, en efecto, como po- 
demos hablar de un espacio aéreo territorial, limitado, sobre 
la cosa apropiada que fue reconocido por las leyes romanas mâs 
remotas. Naturalmente esta limitaciôn vendria Impuesta, entre 
otras cosas, por la obligaciôn de soportar ciertas servidumbres 
en el espacio aéreo suprayacente provinentes de las propiedades 
vecinas. El citado autor, senalando a su vez a Voigt, ve en la 
obi! gad on que imponia la ley de las Doce Tablas de soportar a
una cierta altura la penetraciôn de las ramas de los ârboles, 
una limitaciôn legal al derecho de propiedad del espacio aéreo.
Efectlvamente, encontramos ejemplos a lo largo de la Histo­
ria del Derecho romano en los que se observa una cierta preocupa-
(1) P A M P A L O N I , M. "Sulla co nd i c i a n e  gi u r l d i c a  de ll o spac io ae re o e de l so tt os uo lo nel Di ri tt o 
rouano e odterno: nu ov o co nt ri bu to alia teorla d e l le res co na un is oaniua". (Archivo giuridico 
XLVIII, 1892). Pigs, 25 y ss.
(2) PAMPALONI, M. Op. cit. Pigs. 30 y 31.
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cion de los legisladores por limitar de alguna manera los posi- 
bles excesos que se pudieran cometer en cuanto a una utilizaclon 
desmesurada del espacio aéreo disponible. Asi en la ciudad, como 
comenta Scialoja (1), la altura de los edlficlos se consideraba 
de interés pûblico bajo ciertos aspectos, ya sea por la peligro- 
sidad que aquellos pueden ofrecer en caso de ruina o demoliciôn, 
bien por el aire o la luz de que pueden privar a las zonas colin- 
dan te s . De ahi que los emperadores romanos tratasen de establecer 
una altura maxima para los edlficlos que obviase de alguna manera 
esos posibles pellgros. Augusto, por ejemplo, llegô a fijarla 
en 70 pies, Trajano la limité a 60, y como senalaba el Juriscon­
sulte Ulpiano se daba la nuntiatio operis novi cuando alguno tra- 
taba de alterar esas normas relativas a la altura del edificio.
La verdad, como réitéra Scialoja, es que eétas disposicionefe 
se mencionan de un modo general. Ellas estaban contenidas en las 
leyes o en los edictos de los principes y realmente era dificil 
encontrar en el Digesto una medida concreta y determinada que 
nos indicase una altura limite, ya que ésta variaba segûn los 
tiempos y segûn las ciudades. Al parecer las medidas indicadas 
se referian a la ciudad de Roma y por ello no séria de extraflar 
que en otras ciudades fueran distintas.
En tiempos prôximos a Justiniano, notamos que el empera- 
dor Zenon fijô la altura maxima de los edificios en 100 pies y 
estableciô que se observase una cierta distancia entre ellos (12, 
4,13 cod. de edificiis privatls VIII, 10), asi como en su consti- 
tuclôn relative a este mismo problema, vemos una serie de dispo- 
siciones referentes a la ciudad de Constantinopla en donde se 
obliga a los constructores de edificios que respeten las vistas 
del mar.
En cuanto a la incidencia que la extensiôn vertical de la 
propiedad tuvlera en las relaciones de vecindad, es interesante 
lo que disponia la L.ll pr. Dig. de servi tut en donde se mencio-
(1) SCIALOJA, V. "Teorla délia pr op ri ét é nel di ri tt o romano". Roma, 1928. Tomo I. PAg. 339.
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nan las obligaciones del propietario que de alguna forma restaura 
o recornpone su edificio, de no turbar, mediante elevaciones o 
cualesquiera otras recomposiciones, la normal manera de estar 
del edificio contiguo. Si a esto se anade que, aun asi, cl vecino 
estaba obligado a soportar una cierta invasion en la columna de 
aire por encima de su fundo por parte del propietario del fundo 
proximo, como se desprende de algunas leyes de naturaleza gene­
ral, hay que admitir, segûn Scialoja (1), que en el Derecho roma­
no fue reconocida una cierta tolerancia, por razones de buena 
vecindad, entre propietarios adyacentes, que se identificaba con 
un derecho limitado sobre el espacio aéreo existante por encima 
de la propia pertenencia.
De lo expuesto hasta el momento se deduce que en la Antigüe­
dad y por el derecho mâs representative de esa época, cual fue 
el Derecho romano, eJ medio aéreo que nos envuelve tuvo una autén 
tica significaciôn juridica y un uso exclusive por parte de la 
comunidad en general y de los individuos en particular. Fue de- 
cJarado un bien patrimonio de todos y las fronteras del mismo 
que para cada individus la ley senalô estuvieron trazadas segûn 
una linea de armônica interdependencia entre el derecho de la 
persona y el de la colectividad a la que pertenece.
EN EL MEDIOEVO
El panorama jurîdico-aéreo que se puede vislumbrar en la 
Edad Media cambia poco, en verdad, los conceptos que ya han sido 
establecidos durante la época anterior. No obstante no cstaria 
de mâs resumir algunas ideas que acerca del espacio aéreo y su 
limitaciôn podrian tener los pucblos juridicamente mâs represen­
tatives dentro de este période histôrico.
Los pueblos germânicos que en Europa van a suceder a los 
romanos, nos ofreccn algunas parti cularidades jurldicas en torno
(1) S C I A L O J A ,  V. Op. c i t .  Pa g. 348 .
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a la propiedad. Esta se caracterlza por estar en manos de una 
comunidad casi siempre, en contraste con la individual idad .,que 
normalmente caracterizô a la propiedad romana. Azcârate (1) «os 
habla de ciertas clases de aquélla, como la comunal, la alodial, 
la beneficiaria, la censual, la servil, etc. Nosotros pensâmes 
que aun habiendo conocido aquellos pueblos la instituciôn Jurldi­
ca de la propiedad, el espacio aéreo por encima de la tierra apro 
piada no debiô pasar de un simple hecho y por conslguiente sin 
consecuencias jurldicas.
Los pueblos musulmanes también conocieron la propiedad. Hu- 
bo, nos dice Azcârate, una propiedad del Estado, una propiedad 
de las corporaciones religiosas, una propiedad de la comunidad 
y propiedades de los particulares. Pero realmente ellos pensaban 
que la propiedad de los hombres no era mâs que una ficciôn, une 
alusiôn al verdadero propietario que es Dios. Tamblén creemos 
que el espacio aéreo, en este caso, debiô de carecer de relcvan- 
cia jurldica.
El feudalismo, siguiendo a Azcârate, fundiô los conceptos 
de soberanla y propiedad. Todo pertenecla al sehor o al rey (In­
cluso lo que los romanos llamaban nulllus, public! usus, res 
omnium o universum). Se hablaba de los feudos en el aire, hasta 
el extremo de llegar a decir un poeta del s. XIII: Lo4 nehonen, 
aL padi.en.an., no4 kanlan pagan de buena gana la fnencuna del aine, 
el ealon del 4ol g. Ion bénéficia a de la lluvla (2).
En el Derecho de las Partidas el aire es conslderado cosa 
comûn (3), razôn mâs que suficiente para pensar en la existencia
(!) AZCARATE, Gu uersindo de. Op. cit. Tomo II. RAgs. 100 y ss.
(2) AZCARATE, Gu nersindo de. Op. cit. Tome II. PAg. 192.
(3) LLANOS Y TORRIGLIA, Félix. "El d o mi mi e de lo impalpable". Oiscurso. Madrid, 192C. Publicacio-
nes Real Academia Ju ri sp ru den ci a y legisIaciAn. Vol. 75. PIg. 21.
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de • un cierto régimen jurldico del espacio aéreo en la Espana de 
esta época.
Pero realmente la huella del Derecho romano no se borra en 
la Edad Media. A él una vez mâs debemos recurrir y es precisamen­
te el Derecho romano medieval o Derecho justinianeo el que nos 
va a aportar de una manera mâs o menos directe algunas ideas acer 
ca del espacio aéreo y su limitaciôn. Nos vamos a referir a uno 
de los glosadores mâs importantes del Corpus luris Civilis, Acur- 
sio, y a una de sus glosas -quizâ la mâs importante- que habria 
de tener gran predicamento no sôlo por parte de la doctrine sino 
también en las legislaciones posteriores. Se trata de la glosa 
culus est solus élus est usque ad coelum que consideramos la nota 
mâs destacada, en lo que a Derecho aéreo se refiere, del perlojlo 
histôrico que nos ocupa.
Si el Corpus luris Civilis fue un renacimiento del Derecho 
romano, la Escuela de los glosadores de Bolonia supuso, como se- 
fiala J.C. Cooper (1) al cual seguimos, un segundo renacimiento 
del mismo. Francisco Acursio (1182-1260), el ultimo glosador de 
esta Escuela, compuso, entre las mâs de cien mil glosas que se 
le atribuyen, la que ahora es objeto de nuestro estudio.
Se trata de una nota a un pasaje del Digesto (VIII, 2,1) 
que describîa las limltaciones de las servidumbres en el caso 
de un camino que interesaba a dos"propiedades. El texto original 
del Digesto disponia que el espacio aéreo por encima del camino 
debia de quedar libre (quia coelum, quod supra id solum interce- 
dit, liberam esse debet), de lo cual el mencionado glosador dedu- 
jo que el que ténia la propiedad del suelo, también ténia el de­
recho al espacio aéreo por encima del mismo. La referenda men- 
cionada en esta glosa estâ tomada de otro pasaje del Digesto en 
el que se disponia que el espacio aéreo por encima de una tumba
(l) COOPER, J.C. "Le D r o i t  romain et la maxi me cuius est solus dans le droit international 
aérien". Revue fr an ça is e de Droit aérien, n® 6. 1952. Pâgs. 359-363.
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formaba parte de la misma. En todo caso hay que tener présente 
que estas citas estân referidas a espacios aéreos sobre terrenos 
no pertenecientes a particulares, si bien, segûn Cooper, la idea 
de Acursio era extender esta norma también a los terrenes priva- 
dos.
No estaria de mâs afirmar que varios escritores han pensado 
que el Derecho romano garantizaba la propiedad usque ad coelum 
a los propietarios de tierras y, realmente, segûn deducimos e 
incluso por una pertinente investigaciôn realizada por Anne 
Pignochet, citada por Wagner (3), este principio ho fue reconoci­
do antes de Acursio, ya que el aire fue conslderado por los roma­
nos como perteneclente a la comunidad. No obstante pas6 a la pos- 
teridad como principio general de Derecho e incluso fue completa- 
do en lo que se refiere a la profundidad (dominus soli, dominus 
coeli et inferorum), teniendo gran influencia en las decisiones 
judiciales y en las codificaciones.
Finalmente destacamos otras dos glosas que nos muestra 
Cooper, citadas por H. de la Pradelle, que Juzgamos también inte- 
resantes. La primera referida al pasaje del Digesto (VIII,2,9) 
se lee asi: Quia coelum quod supra aedes meas est usque ad coe­
lum, si non debeo alii servituturn que slgnificarla: "El espacio 
aéreo por encima de mi casa se extiende hasta el cielo si no es- 
toy sometido a una servidumbre en beneficio de otro". Realmente 
no se habla de propiedad de espacio aéreo sino del derecho del 
propietario a construir sin limitaciôn en el sentido de la altura 
si es que no existe obstâculo por parte de una servidumbre.
La segunda glosa estâ tomada del pasaje del Digesto (XLIII, 
24,21,2) que reza asi: Quia coelum quod supra aedes meas est
usque ad coelum liberum esse debet que aflrma: "El espacio aéreo 
por encima de mi casa debe quedar libre", en donde una vez mâs
^(1) WAGNER, Nenceslas J. "International Air Transportation as affected by State Sovereignty". 
Bruylant. Bruxelles, 1970. Pig. 11.
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se insiste en ese derecho del propietario del suelo sobre el es­
pacio aéreo por encima de su pertenencia.
A lo largo de estas breves conslderaciones, vemos que en 
la Edad Media se sigue conservando este punto de vista privado 
del espacio aéreo que ha caracterizado a la época anterior, al 
menos en las zonas de influencia del derecho romano. Los cultiva- 
dores de este derecho han tratado de Inducir principios vâlidos 
de un inclpiente derecho aéreo tomando como base las leyes roma­
nas. Las fronteras del espacio aéreo por encima de la propiedad 
privada son prâcticaimente desconocidas y se atiende a una sola 
limitaciôn que viene dada en virtud de una servidumbre en bénéfi­
cié de otro propietario.
DEL NACIMIENTO DEL ESTADO AL NACIMIENTO DE LA AERONAUTICA
Después de la Edad Media, comenta N.M. Matte (1), y medjante 
un proceso paulatino, el mundo comienza a darse nuevas fronteras. 
Ello trae como consecuencia la creaciôn de los Estados y por lo 
mismo el nacimiento de nuevos conceptos. Uno de ellos es el de 
la soberanla el cual va a refiejarse en el pensamiento de los 
doctrinarios, en la prâctica de los Estados y en sus leyes nacio­
nales asi como también en los Acuerdos y Tratados internaciona­
les.
A pesar de todo, el problema del espacio aéreo continua te­
niendo un matiz privado y ello en razôn a que todavia no habia 
surgido ningûn acontecimiento por el cual los Estados tuviesen 
que proclamar solemnemente su soberanla en el medio aéreo al modo 
como lo haclan en la tierra y en el mar.
El principio de Acursio fue tenido en cuenta en la Jurispru­
dencia de esta época y el mismo N.M. Matte (2) nos muestra algu-
(!) HA TEESCO M A T T E , Nicolas. Op. cit. Pâgs. 90 y ss.
(2) HAIE ES CO MATTE. Nicolâs. Ibidem.
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nos ejemplos concretes en donde se puede comprobar. En el Derecho 
Inglés, donde la clâsula acurslana fue defendlda por autores como 
Coke y Blackstone, es Interesante un contrato hecho en 1285 refe- 
rente a la venta de una casa en Norwich que definla los derechos 
del propietario utilizando la formula medieval; To The Heights 
of the heavens and to the depths of the earth. Igualmente un caso 
decidido en Inglaterra en 1586 lleva al final la nota siguiente: 
culus est solus ejus est summltas usque ad coelum. El mismo prin­
cipio era mantenido en 1610 en el caso Baten cuando fue juzgado 
que la Iluvia provinente de un tejado hacia otro comprendla la 
responsabilidad del propietario de la casa mâs elevada.
y de esta manera las cuestiones de indole privada del espa­
cio aéreo habrian de continuar sucediéndose para en su dia que­
dar reguladas de una manera coherente en los côdigos de las dife- 
rentes naciones.
Finalmente, y después de estas conslderaciones, podemos de­
cir que en los primeros tiempos de existencia del Estado, los 
principios surgidos en la Edad Media se vigorizan, se extienden, 
se aplican, y las fronteras aéreas a escala privada ofrecen las 
mismas caracterlsticas que en la época pasada (1).
"(1) A lo largo de este primer capitule, hemos de notar que solamente nos bemos referido al se nt i­
do vertical de la Frontera aérea. lôgicamente la dimensiôn horizontal de la misma vino dada 
por la extensiôn del fundo del propietario.
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CAPITULO II
DESDE EL NACIMIENTO DE LA AERONAuTICA 
HASTA EL CONVENIO DE PAR/S DE 1919
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EL HECHO AERONAUTICO: SU APARICION
Cuando los avances técnlco-cientificos tienen lugar, el De­
recho debe estar présente en las implicaciones que éstos puedan 
tener en el normal desenvolvimiénto de la vida. Tal fue el caso 
de la Aeronâutica. Con ella, un mundo nuevo, lleno de posibilida- 
des y esperanzas, se abrla ante los hombres. Los Estados velan 
en el medio aéreo que envolvla a su terrltorio un lugar atrayen­
te , a la par que peligroso, desde el cual séria poslble incremen- 
tar su poderlo que hasta entonces habia estado limitado a la tie­
rra y el mar. Pero todo ello iba a traer como consecuencia la 
necesidad de elaborar un Derecho que regulase los beneficios o 
daMos que el nuevo descubrimiento habla planteado.
El deseo de volar permaneciô siempre latente en el hombre 
y los intentos por conseguirlo fueron multiples. Quizas Leonardo 
de Vinci fue e) primero.que afrontô la aventura de una forma cien 
tifica y metôdica. El 20 de diciembre de 1783 Pilâtre de Rozier 
y el Marqués de Arlandes. consiguieron llevar a cabo el primer 
vuelo en el globo de los hermanos Montgolfier. Dos aHos mâs tarde 
Blanchard y Jeffries consiguieron remontar el Estrecho de Dover. 
Y asi, poco a poco, los primeros éxitos se iban a suceder.
Pero, realmente, estos hechos, a parte de su carâcter llama- 
tivo y de su trascendencia cientîfica, no iban a tener mâs que 
alguna importancia de tipo privado dentro del campo jurldico. 
Por ello el Estado, ese ente poderoso y soberano, permanecia, 
en cierto modo, un tanto al margen de los nuevos aconteclmientos 
que iban teniendo lugar.
El hecho aeronâutico, hasta el momento era juridicamente 
irrelevante desde el punto de vista de los intereses estatales. 
Pero en cuanto al nuevo invento se le considéra susceptible de 
ser apiicado con fines militares, cuando se observan las ventajas 
que en una guerra puede proporcionar un elemento que se desenvuel 
*re por espacios hasta entonces intransitados, cuando el medio 
aéreo, en suma, deja de ser un lugar sôlo interesante a los fines 
de los particulares, hemos llegado al punto en que el Estado ha
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de preocuparse por proclamar su soberanla en el aire con la misma 
necesidad que le obligé a hacerlo en la tierra y en el mar. Por 
conslguiente, el aspecto privado de la frontera aérea que, hasta 
el présenté, habla sido el ûnico tenido en cuenta, va a dar paso 
a otro concepto de carâcter pûblico de la misma, en el que los 
Estados van a seMalar los limites de ejercicio de su soberanla 
dentro de los cuales va a ser posible la explotaclôn, en su mâs 
amplio sentido, de ese cûmulo de posibllidades que la nueva cien- 
cia de la Aeronâutica habla puesto a su disposiciôn.
PANORAMA EXISTENTE ANTES DE LA I GUERRA MUNDIAL
El progreso aeronâutico se iba materializando en diverses 
aconteclmientos. Asi, en 1884 tuvo lugar el primer vuelo de Ida 
y vuelta de un punto a otro, llevado a cabo en Francia por el 
Capltân Charles Renard y el Teniente Krebs en el aerostato "La 
France". Trece ahos mâs tarde, Ader recorre ÿa 200 metros en un 
aerodino mâs pesado que el aire. Después vendrian los vuelos de 
los hermanos Wright, Santos Dumont, Henry Farman, Blériot, 
Paulhan, etc... que darlan un auténtico impulse a esta nueva téc- 
nlca que se prometia esperanzadora.
No tardaron mucho los Estados en descubrir las apiicaciones 
que en el campo militar iba a tener la, hasta el momento, nacien- 
te Aeronâutica. El 26 de junio de 1794, escribe Wagner (1), Fran­
cia se aprovechô del nuevo invento en la batalla de Fleurus. Ahos 
mâs tarde, durante el asedio de la ciudad de Paris, al tiempo 
de la guerra franco-prusiana de 1870-1871, se utilizaron globes 
para unir dicha ciudad con el reste de Francia. Y asi, poco a 
poco, fueron comenzando a surgir en el terreno bélico los prime­
ros ingenios aéreos a los que ya el Marqués de Argenson en sus 
Memorias (2) auguraba un porvenir tan râpido como aterrador.
(J) MAGNER, Nenceslas J. Op. cit. Pag. 1.
(2) D'ARGENSON. "Mémoires". 1858. Vol. V. Pâgs. 390-391. (Citado por Wagner. Op. cit. Pâg. 9).
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Precisamente el primer documente de importancia internaclo- 
nal relative a la aviaciôn es, segûn Kroell (1) la carta que el 
19 de neviembre de 1870 envié Bismarck al gebierno francés, en 
la cual advertia que les aeronautas serlan tratades de la mlsma 
forma que las personas que cruzasen las llneas enemigas en tie- 
rra. Igualmente, les Estados reunldos en la Conferencia de La 
Haya de 1899 prohibieron lanzar cualesquiera proyectlles o explo­
sives desde globos o mediante métodos de similar naturaleza, se­
gûn se expresaba en una de las declaraciones de dicha Conferencia 
de La Haya (2). De esta manera se iba apuntando una necesldad 
vislumbrada claramente per los Estados, consistante en la dellmi- 
taclôn del espacio aéreo perteneclente a cada uno de elles. Exis- 
tîan frenteras en la tierra y fronteras en la mar: habla llegado 
el memento de trazarlas también en el aire.
Todo asunto de frenteras esta relacionade cen el tema de 
la soberania, precisamente aquéllas censtituyen los limites mate- 
riales de esta, y per consiguiente las fronteras del aire quedan 
dentro del estudio de la soberania en el espacio aéreo. En gene­
ral, toda la problemâtica jurldica que se va creando en torno 
a la utilizaciôn por parte de los Estados de este, hasta ahora, 
nuevo medio de comunicaciôn, va perfilando una nueva especialidad 
para los juristes, una nueva rama dentro del Derecho Internacio- 
nal, que vendrla a sei- el Derecho Aéreo Internacibnal.
Dentro de un piano teérico, hubiera cabido la posibilidad 
de plantearse prima fade si era necesario o no introducir el 
concepto de frontera aérea. Realmente si solo se hubiese concebi- 
do una libertad absoluta en el espacio aéreo, hubiera sldo ocioso 
afrontar tal problems. Luego debemos deduclr que el concepto de 
frontera aérea nace no tanto por consecuencia de una exigencla
(1) KROELL, Joseph. "T ra ît l «le IV oî t intern at ion al publ ic aérien". Paris, 1934. Tono I. Pfg. 2.
(2) R a pp or ts faits aux Co nf é r e n c e s  de La Haye de 1899 et 1907. Oxford, 1920. PIgs. 888-891.
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real como debido a una logica conclusion de la no admis ion de 
esa total libertad .por una buena parte de la doctrina.
De esta manera, los estudiosos del tema van a preguntarse 
en primer lugar que son las fronteras del alre, para inmediata- 
mente pasar a otro asunto no menos importante, cual es la mate- 
rializacion de ese concepto en la realidad.
Autores como Von Bar, sostenlan que en la zona del espacio 
inmediata al suelo, solo mâs allé de la capa situada a 50 ô 60 
metros era donde comenzaba verdaderamente la soberania del Estado 
y por tanto razonaban sobre la base de una superficie fronte­
ra ( 1 ).
Clunet (2) afirmaba que cada Estado es, a la vez, adyacente 
y subyacente a la columna atmosférica que se extiende sobre su 
territorio. Importaba concilier el derecho de protecciôn aérea 
que corresponde al Estado con el derecho de uso general del espa­
cio aéreo. El Estado debe, pues, reglamentar el uso de la capa 
atmosférica que le comprende en los limites de las necesidades 
de su protecciôn (contrabando, espionaje, violaciôn), lo que 11e- 
vaba a determiner una altura que podria fijarse entre los 1500 
a 2000 métros bajo la cual el Estado podria dictar determinadas 
normas.
Castellani (3) cntendia que en De.ne.cho Aéneù la fnonlena 
no puede .^ en una ILnea que nodee o délimité el tennltonlo del 
C^tado en ^u pen.lf-e.nla, nlno que e4 la Aupenflcle entena del nue- 
lo al ml^mo llempo que el aine dlnectamente. ocupado y domlnado 
pon él. He aqui una forma de entender el concepto de frontera
(1) Annuaire de l'Institut de Droit International. (Edition nouv el le abrégée) 19ZB. Vol. V (1905- 
1911). Di scuston del A r t s . 1? del régiuen internacîonal de la Te le gr af îa sin biles. PSg. 
242.
(2) CLUNET, E. "les frontières de l'air", en Le Matin de 28 octobre 1908.
(3) CASTELLANI, Enrico. "Le Dr oi t Aérien". Paris, 1912. Pâg. 6.
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en.el espacio aéreo que supera los clâsicos crlterios estudiados 
en los Derechos terrestre y maritime. Para Castellani, pues, es 
necesario introducir una frontera acorde con el espacio en que 
nos desenvolvemos, una frontera tridimensional, una frontera vo- 
lumen.
Asentado este concepto, habrla de determinarse hasta dônde 
podria llegar ese dominlo en el aire.
Lycklama y Nijeholt (1) escribia que la soberania del Estado 
debla extenderse tan lejos como exigieran sus intereses, hasta 
los limites extremes de la atmôsfera; teoria, sin duda, magnanima 
en exceso con el poder estatal.
Uno de los mâs importantes cultivadores del Derecho en este 
nuevo campo fue Fauchilie, el cual entendia que la4 fA-ontencLô aé/tean 
non Ion llmlten del enpaclo nometldo a la nobenanla de un €nta- 
do (2). Dentro de una tension originada por la existencia de dos 
teorias extremas (aquéllas que predicabân, por un lado, una li­
bertad absoluta en el espacio aéreo, y por otro las que aceptaban 
una total soberania del Estado sobre el espacio aéreo por encima 
de su territorio) propuso una libertad en cl espacio aéreo limi- 
tada solamente per los Derechos que corresponden a los Estados, 
necesarios para su conservaciôn. Si el aire no es susceptible 
de apropiaciôn tampoco lo es de soberania, afirmaba. En uno de 
sus importantes trabajos, publicado en 1901 (3) y referente a
uno de los limites de la soberania, el vertical, escribia que 
el Estado podria ejercer su soberania hasta una altura de 330 
metros sobre la superficie terrestre (la altura de la torre' 
Eiffel) y que de ahi en adelante ya no le era dable al Estado 
ejercer ninguna competencia. Incluso podria admitirse, seguia
(1) LV CKLAHA y NIJEHOLT, J. " S o u ve ra ine té aé rienne", en Revue juridique international de la loco- 
Botion aérienne. 1910. Pég. 16.
(2) FAÜCHILLE, Paul. "Traité de Droit intern at ion al public". Paris, 1925. Toao I. 2* parte. Pég. 
100.
(3) FAÜCHILLE, Paul. "Le donaine aéri en et le regi me juridique des aerostats", en Revue general 
de droit international public, n? 8. 190!. Pigs. 414 y ss.
35
diclendo, una capa atmosférica situada a 1.500 metros de altitud, 
hasta donde el Estado podria ejercer una accion de control para 
evitar el espionaje. Habria pues, para Fauchille dos fronteras 
aéreas posibles, en sentido vertical, a tener en cuenta por los 
Estados. Algunos autores se adhirieron a esta idea, como Me- 
rlnghac, Lacroix, Von Listz, Von Bar, etc... pero, como senala 
Kroell (1) no parece que los Estados hicleran aplicaciones prac- 
ticas de estas ideas, aunque es necesasrio apuntar el caso indi- 
cado por Lycklama y Nijeholt (2) referente al Estado de Florida 
en donde una ordenanza muy antigua fijaba un limite superior de 
20 Km. de altura.
No obstante, la idea de una frontera vertical, a modo de 
techo, era poco menos que impracticable, debido a dos razones 
fundamentaies perfectaraente senaladas por Kroell: la dificultad
de medii la altura limite y la inestabilidad y variabilidad de 
esta ultima.
Asi las cosas, Fauchille llevô sus ideas al Institute de 
Derecho Internacîonal, el cual en su seslôn de Gante, en septiem- 
bre de 1906, adopté el principlo de que el aine en llbne jt Ion tn 
tadon nolam.en.ie ilenen nobne él aquellon denechon en ilempo de 
pa^ o en guenna que non necenanlon pana nu exlntencla g conncnva- 
elôn (3). Es decir, que dicho Institute habiendo rechazado la 
idea de soberania total en el aire, reconociô ciertos derechos 
para los Estados, derivados, como decia el profesor Castellaini, 
de la soberania de éstos sobre la tierra.
En 1911 el mismo Institute de Derecho Internacîonal en su 
sesiôn de Madrid, abundô en la idea admitida anteriormente, ha- 
ciendo réserva de derechos para los Estados en orden a su propia 
seguridad, la de sus sûbditos y los bienes de estos ûltimos (4).
(1) KROELL, Joseph. Op. cit. To«o I. Pég. 78.
(2) Ordenanza relativa al estado y eaplco de aeronaves dentro de la ciudad de Kissioee. U.S.A. 
Florida.
(3) Annuaire de l'Institut de Droit International (citado anteriormente). Art?. 1® del rigimcn 
internacîonal de la Telegrafîa sin hilos. Pag. 67.
(4) Annuaire de l'Institut de Droit International (citado anteriormente). Pég. 1.137.
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El Comité Juridico Internacîonal de Aviaciôn, en su Congréso 
de 1913, adopté el mismo punto de vista estableciendo en la Sec- 
cién I de su Cédigo Aéreo Internacîonal la libertad de trâfico 
aéreo, con las correspondientes réservas de derechos para les 
Estados y extendiendo estos derechos en la Seccién II al estable- 
cimiento de zonas prohibidas de vuelo sobre areas que tuvieran 
un determlnado interés militar.
En este mismo aRo de 1913 el profesor René Lalou (1), que 
estaba de acuerdo con las ideas de Fauchille, aflrmé que una al­
titud de 5.000 metros séria la ideal para establecer un limite 
vertical de la soberania del Estado en el espacio aéreo, ya qur 
después de esa capa, en donde no era posible la respiracién huma - 
na y por cuyos espacios no eran capaces de transiter las aerona­
ves, todo problems quedaba resuelto.
Por otra parte, son de destacar aquéllas teorias que vienen 
influenciadas por el Derecho Maritimo. Asi como en él se admlte 
la existencia de un mar territorial, una especie de prolongacién 
del territorio del Estado donde éste ejerce su soberania, de la 
misma forma puede pensarse en que existe un aire territorial con 
las mismas caracterlsticas. Parece ser que fue Pietri Hilty Ri- 
vier (2) el primero en establecer los fundamentos de esta teoria, 
segûn la cual existe un espacio aéreo territorial, esto es, una 
columna verti'bal de aire que se cncuentra por encima del suelo 
y las aguas territoriales del Estado, donde éste debe ejercer 
su soberania. En cuanto a la altura de esa columna, se aducian 
razones para determinarla similares a las usadas en Derecho Mari- 
tlmo, como podia ser la altura hasta donde llegase el disparo 
de un arma. No obstante, hubo autores que apuntaron alguna solu- 
cién al respecte. Von Holtzendorff (3) habla sugerldo la altura
(1) LAIOU. René. Nota en O a ll oz pé riodique 1913, n® 2. Pég. 117.
^ 2 )  HILIY RIVIER. Pietri, "Droit des gens". Paris, 1896. Vol. 1. Pégs. 140-141.
(3) Von MOITZENOORFF. "H andhurh des VSlherreehts". Haoburgo, 1887. Vol. II. Pég. 230.
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de 1.000 metros contada desde el punto mâs alto del territorio 
del Estado, como también Alexander Meyer (1) que habla estableci- 
do ese limite en una altura tal que el Estado subyacente pudiera 
ejercer su dominio directamente desde la superficie terrestre.
Esta apropiaciôn de los principlos del Derecho Maritimo para 
aplicarlos al Derecho Aéreo fue duramente criticada por Castella­
ni, el cual distinguia la diferente especificidad de los medios, 
agua y aire, que impedla la total analogla entre unos problemas 
y otros.
Como hasta ahora hemos vlsto, los autores han empezado a 
considerar el tratamiento juridico de un problems nuevo que se 
les acaba de presentar a los Estados. A los tratadistas no se 
les escapa que una nueva necesldad ha surgido y por ello comien- 
zan a emitir unas primeras soluciones, quizâ validas para aque- 
llos tiempos, pero conscientes de que el advenimiento de un nuevo 
fenômeno a la vida internacîonal cuyas caracterlsticas presentan 
una trascendencia cada vez mayor, requiers y exige el estudio 
profundo y actualizado de lo que debe ser esa armoniosa concurren 
cia de soberanias proyectada en el espacio aéreo, como medio co- 
laborador del mantenlmiento de la paz y entendimlento entre los 
pueblos.
LA I GUERRA MUNDIAL
El periodo histôrico que ahora se abre ante nosotros, estâ 
caracterizado por la presencia de la primera gran convulsion que 
el mundo sufriô, cual fue el desencadenamiento de la I Guerra 
Mundlal. Un evento de tal naturaleza viene a poner a prueba la 
valid- ; de principles, teorias y crlterios que, acunados antes 
de que el fenômeno se produzca, van a informar los modes de ac- 
tuaciôn de la Sociedad Internacîonal en un campo determlnado.
(1) MEYER, Alexander. "D ie E r s c h l i e s s u n g  des Lu Ft r a u n e s  in ihren re ch tl ic hen Folgen". Frankfurt, 
1909. E x tr ac ta do en Journal de Dr oi t International Privé, 1909. Pig. 681.
•*
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El empleo de la aviaciôn en la contienda que se cierne durante 
los aRos de 1914 a 1918 requerla el reconocimiento y puesta en 
prâctica de presupuestos con los cuales se venla opérande en el 
terrene juridico-aéreo. Aparté de que toda confrontaciôn bélica 
quiebra una armonla preexistente, vamos a estudiar el modo de 
recoger lo anteriormente establecido y las innovaciones que pue- 
dan acaecer por la incidencia de un suceso relevante en este na- 
cido concepto de frontera aérea.
Durante los aflos 1912 y 1914 hay autores que recogen en sus 
obras ideas de Juristas que siguen preconizando la total libertad 
en el espacio aéreo. Asi D'Hooghe (1) se refiere, entre otros, 
a Bluntschli y Pradier-Fodéré que mantenlan la imposibilidad de 
dividir el espacio aéreo en capas verticales u horizontales, con- 
siderando utôpica la idea de frontera aérea. Por su parte Roland 
Bonaparte (2) favorecia una libertad de paso sin restricciones 
a través del medio aéreo.
Natural mente la guerra que comenzaba iba a advertir a los 
Estados del serio peligro que representaba tal sistema de liber­
tad .
La idea de la frontera volumen, que ya habla apuntado Caste­
llani, se vio en cierto modo llevada a la prâctica en Suiza por 
una Instrucciôn Federal de las autoridades militares de la Confe- 
deraciôn, de 21 de marzo de 1916. Como dice Garcia Escudero (3) 
se trataba de evitar que la frontera aérea slguiera la linea ge- 
neralmente sinuosà y dificil de identificar de las fronteras li- 
neales, estableciendo detrâs de ellas y hacia el interior una 
zona de uno a dos kilômetros en la que estuvieran enclavados los 
aerôdromos aduaneros y sôlo pasada la cual se entrase verdadera­
mente en la zona de soberania. Como se puede observar la frontera
(1) D'HOOGHE, Edouard. "Droit aéritn". Paris, 1912. Pégs. 9 y ss.
(2) B O N A P A R T E , Roland. "Oie Frei he it der loft". En Die Newe Freie Presse (Mien), 12-4-1914.
(3) GA RC IA ESCUDERO, José NI. "las libertades del aire y la soberania de las naciones". Madrid, 
' 1951. Pég. 56.
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aérea venla a ser una especie de muro aéreo a la entrada del Es­
tado de uno a dos kilômetros de espesor y en cuya base estarlan 
esos aerôdromos aduaneros en los cuâles, como afirma Kroell (1) 
las aeronaves tendrlan que aterrizar para ser sometIdas a las 
normas propias de la administraciôn del pals en cuestiôn, si bien 
en el caso indicado se establecieron principalmente para facili- 
tar la vigilancia.
En realldad las incertidumbres a la hora de tratar la fija- 
ciôn de fronteras aéreas sobreyenian por doquier. Ya era dificil 
tomar como base la frontera territorial, pero esta dificultad 
se incrementaba cuando el Estado correspondiente presentaba una 
zona litoral. Entonces la indeterminaciôn de la frontera mariti­
me se sumaba a la indeterminaciôn, en algunos casos, de la fron­
tera terrestre, dando como resultado una auténtica ambigUedad 
en la frontera aérea.
El mar territorial de los Estados no estaba trazado de una 
manera uniforme y por consiguiente el espacio aéreo sobre dicha 
zona, que debla estar sometido a la soberania estatal, no estaba 
determlnado. A la vista de estos problemas la Comisiôn Aeronauti­
cs de la Conferencia de la Paz de 1918-1919 habla propuesto con­
siderar una extensiôn de 3 mlllas marinas a partir de la llnea 
principal de la costa, para todos los Estados y a los solos inte­
reses de la navegaciôn aérea. Asi, la frontera aérea de los Esta­
dos que Itmitasen con la mar habla que entenderla, a lo largo 
de esos limites, como si el territorio propiamente dicho se hu­
biese prolongado en la longitud indicada.
Lôgicamente, la serie de sucesos que a lo largo de una gue­
rra se van sucediendo proporciona a los Estados una experiencia 
notable y los autores tratan de ver los problemas desde nuevos 
puntos de vista. Vamos a estudiar seguidamente la incidencia de 
estos factores en el Convenio de Paris de 1919, que représenta 
un jalôn importante en la hlstoria del Derecho Aéreo.
(1) KROELL, Joseph. Op. cit. Tomo I. Pég. 72.
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EL CONVENIO DÉ PARIS DE 1919
A ralz del Tratado de Versalles, uno de los que pusi'eron 
fin a la I Guerra Mundlal y, bajo los principlos establecidos 
por la Comisiôn Aeronâutica de la Conferencia de la Paz, se flrmô 
en Paris el 13 de octobre de 1919 el Convenio Internacîonal de 
Navegaciôn Aérea. Es éste el primer Tratado importante en mate­
ria aeronâutica que ha existido y que, prâcticamente, regulô casi 
todo lo referente a Derecho Aéreo hasta el afio 1944. Fueron, prin 
cipalmente, politicos y militares los que influyeroh en su re- 
dacclôn y, he ahi, segûn el profesor Tapia Salinas, donde radicô 
uno de sus defectos.
Este Convenio sentô la régla general de que todo Estado es 
soberano en el espacio aéreo por encima de su territorio y aguas 
territoriales, si bien en algunos casos y en pro de la circula- 
ciôn aérea podrâ permitir el paso de algunas aeronaves extranje- 
ras con arreglo a determinadas condiciones. Por lo tanto, la pri­
mera consecuencia que en nuestro estudio debemos deducir, es que 
el présente Tratado confirmé la existencia de unas fronteras 
aéreas entre los Estados aunque, en verdad, haciéndolo dé una 
manera un tanto vaga.
La idea de la frontera volumen, afirma el profesor P. de 
la Pradelle (1), fue sugerida por la Comisiôn Aeronâutica de la 
Conferencia de la Paz, pero alll mismo el j^ofesor Ricci Buzzati 
manifesté su disconformidad en contra de tal opciôn ya que, se­
gûn él, no venla a resolver el problems de una manera eficaz pues 
to que en el limite de la zona de tolerancia (inherente, como 
sabemos, a esta concepciôn de frontera) volverlamos a estar nueva 
mente con las dudas inlclales. La Comisiôn rechazô este sistema 
por unanimldad.
Asi las casas, la Conveneiôn de Paris utilizô el procedimien 
to contrario al anteriormente expuesto, lo que significô la sus-
(1) PRADELLE, Paul de la . "le# frontiCras de l 'a ir " ,  en Recueil dee Coure de l'Acadeaie de 
Droit International da la  Maya.  1954. n# 8. I I .  Pigs. 121-202.
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tituciôn de la idea de tolerar por la de prohibir. Y efectivamen- 
te, el Art». 3 del Tratado reconociô el derecho de los Estados 
a establecer zonas prohibidas de vuelo por encima de su territo­
rio basândose en razones de seguridad, de orden militar, etc.(l).
La frontera aérea, por consiguiente, séria la superficie 
lateral de la columna de aire sometida a un Estado, siendo pues 
necesario delimitar lateralmente dicha columna y la del territo­
rio aéreo internacional y libre situado por encima de la alta 
mar. Esta Conveneiôn excluyô todo limite en altura, si bien, como 
se ha dicho por los autores, existla una limitaciôn técnica de 
la soberania, en aquellos tiempos, marcada por las zonas del es­
pacio donde se ejerce la acciôn de la gravedad. El espacio aéreo, 
segûn P. de la Pradelle (2), como concepciôn geométrica, comporta 
necesariamente una dimensiôn infinita que puede llenar la capaci- 
dad Jurldica, igualmente infinita, de la soberania. Si el limite 
del techo aéreo ha sido y puede ser fâcilmente admitido para el 
ejercicio de la propiedad Individual, fue, de hecho, deliberada- 
mente descartado en asuntos de soberania.
En cuanto a las delimitaciones latérales antedichas, resul- 
taba a todas luces dificil establecerlas. Las dificultades técni- 
cas para el trazado de las fronteras aéreas se velan Incrementa- 
das por la incertidumbre de ciertas delimitaciones en la superfi­
cie, sobre todo en lo tocante a fronteras maritimes. Porque el 
Art®. 1 de la Convenciôn de Paris habla, sin definlrlas, de las 
aguas territoriales, creando por ello una insuficiencia y una 
arriblgüedad que lejos de crear una seguridad hace posibles un sin 
fin de incidentes. No obstante, la Comisiôn Aeronâutica de la 
Conferencia de la Paz habla propuesto, como apuntamos en su lu­
gar, esas 3 millas marinas de extensiôn, a partir de la llnea 
principal de la costa, para todos los Estados y a los solos efec- 
tos de hacer factible el trazado de la frontera aérea en la zona
(1) Ex is te n p r ec ed en tes en una "Aerial Na vi g a t i o n  A c t" votada por el Pa rl am en to Briténico, en 
1913.
(2) PR ADELLE, Paul de la. Op. cit. Pigs. 121-202.
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del mar territorial. Pero tampoco prospéré tal sugerencia.
Estos flacos planteamientos debieron bastar a los redactores 
del Convenio para estimar como sufIcientemente aclarado el con­
cepto de frontera aérea, hasta tal punto que en algùn Anexo del 
Tratado operan con el término de una manera express. Asi, en el 
Anexo H, Art®. 2,8 (in fine) se expresa la obligaclôn de las aero 
naves de no franquear la frontera (aérea) nada mâs que entre pun­
tos determinados por los Estados contratantes y sehalados en las 
cartas aeronauticas.
Muy importante es seMalar los espacios aéreos que el Conve­
nio subrayé como pertenecientes a la soberania del Estado. Efec- 
tivamente el mismo Art®. 1 considéré a estos efectos, que el te­
rritorio del Estado no es sôlo el metropolitano sino también el 
colonial asi como las aguas territoriales adyacentes a los mls- 
mos, por lo que la frontera aérea debe ser trazada como delimita- 
dora de la competencia del Estado en todo espacio aéreo donde 
el mismo, de alguna manera, es soberano. Sin embargo el Convenio 
calla en lo referente a espacios aéreos sobre las regiones pola- 
res, lagos Internacionales, etc... No obstante, los espacios 
aéreos por encima de las islas flotantes sobre el océano o la 
alta mar (cuyo fin primordial es el aeronâutico) que pertenezcan 
a un determlnado Estado, segûn el Art®. 24 deberân estar abiertos 
a las aeronaves de los otros Estados contratantes, previo cumpli- 
mlento de los requisites que el Estado propletarlo de la Isla 
determine.
En resumen, el Convenio de Paris de 1919 supuso Indudable- 
mente un hi to en la hlstoria del Derecho aeronâutico, pero en 
lo que a frontera aérea se refiere no hizo mâs que reconocer el 
hecho de su existencia, dejando, quizâs deliberadamente, al arbi- 
trio de los Estados y al buen entendimlento entre los mismos el 
problema de su establecimiento.
CAPITULO III
DESDE EL CONVENIO DE PARfS DE 1919 
A LA CONFERENCIA DE CHICAGO DE 1944
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EL PERIODO INMEDIATAMENTE ANTERIOR A LA II GUERRA MUNDIAL
Vamos a continuar examlnando el désarroilo del concepto de 
frontera aérea en una época en que ya se cuenta con unos antécé­
dentes sobre los cuales es posible matizar, quizâs reformar y 
en todo caso mejorar, la idea que en otro tiempo pudo presentar 
una soluciôn al importante problema de la limitaciôn de soberania 
del Estado en el espacio aéreo. Primeramente expondremos lo que 
considérâmes principal en la doctrina que afronta el tema, para 
pasar después a lo reglamentado por algunos Convenios Internacto­
nales, decisiones de Organizaciones internacionales y en algunas 
legislaciones estatales, que también tuvleron presents la indica­
da cuestiôn.
a) En la doctrina
Henry-Coüannier (1) especula sobre dos formas diferentes 
de conceblr la frontera aérea: como una frontera-superflcle o
como una frontera-volumen. Atendlendo al primer sistema, el autor 
afirma que un espacio aéreo se limita por superficies, que pueden 
ser curvas o planas, y cuyas intersecciones son llneas. Segûn 
los casos la frontera podrâ ser una superficie o una llnea. Para 
llegar a conseguir una defIniciôn que comprends a su vez a fron­
teras terrestres, maritimas y aéreas, considéra el caso general 
como la frontera superficie (aérea) y como caso especlflco, den­
tro de aquél, a la frontera lineal (terrestre y maritime) que 
no es mâs que una parte especial (una linea) de esa frontera-su- 
perficie originada por la Intersecciôn de ésta con otra superfi­
cie que es la del globo.
Todos los autores, admitan o no la soberania del Estado so­
bre el espacio aéreo, razonan, segûn Coüannler, sobre la base 
de una superficie frontera. Si el Estado es soberano, aunque sôlo
(1) HENRY-CO ÜAN NI ER , A. "E leaentos creadores del D e r e c h o  M r t o ” , Madrid, 1929. Pigs. 147-151.
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sea a partir de una determinada altura, habrâ una capa (una su­
perficie) desde la cual el espacio estara sometido a la autoridad 
territorial. Si, por el contrario, se admite la libertad absoluta 
en el espacio aéreo, es preciso que la soberania del Estado se 
detenga en la superficie de éste.,Luego en ambos casos estamos 
ante una superficle-frontera. En el primero podemos admitIr una 
frontera-superficie determinada por las verticales trazadas a 
las llneas fronterizas sobre el territorio. En el segundo el te­
rritorio entero se presents con los caractères fronterizos cons- 
tltuyendo una superficle-frontera.
Por lo que se refiere al sistema de la frontera-volumen, 
Henry-Coüannier hace notar, primeramente, ante el hecho de la 
navegaciôn aérea y para regular las relaciones internacionales, 
la necesldad de establecer una zona fronteriza, senalada sobre 
el suelo, donde las aeronaves serlan obligadas a aterrizar para 
cumplimentar las formaiIdades reglamentar!as exlgldas por el pals 
en el cual pretendieran entrar. El espacio aéreo que cubre el 
territorio estarâ sometido a la soberania del Estado, exceptuando 
la parte inmediata a la tierra. Este espacio constituye conven- 
cionalmente un muro fronterizo que viene a materiâllzar la idea 
de la frontera-volumen (1). No obstante el citado autor reconoce 
que la frontera-volumen, como todo asunto de fronteras, es mâs 
bien el resultado de una convenciôn y alude que los progresos 
de la navegaciôn aérea vienen a poner de manifiesto que el carâc- 
ter de la frontera no es uno sino complejo, poniendo en duda que 
puedan existlr entre los Estados convenciones suficientemente 
précisas para que pueda subsistir en el espacio el carâcter abso­
lute que se ha venido reconociendo a la frontera.
Charles Grovalet (2) ha sido uno de los autores, quizâ, mâs
(1) El autor estima que la Fr on te ra -vo lu me n no es una n o ve da d introducida por el D e re ch o aireo. 
Exjstia ya en el Dere ch o minero francés. Tenemos pr u e b a  de ello en las ex pl otaciones de m i ne­
rai de hierro en M e u r t h e - e t - M o s e l l e .




rigurosos en el modo de définir la frontera aérea. Por un lado, 
estâ en la llnea de los que consideran aquél la como frontera-su­
perficie cuando dice que la nobenanla de un Snlado ne extiende 
nobne el volumen de un cono que tenlendo pon véntlce el cenino 
de gnavedad de la Tlenna ne necclona en la nupenflcle de ella 
g ne pnolonga como ni enta nupenflcle fuena fnoniena en el enpa­
clo (1). Naturalmente la superficie de la Tierra donde el cono 
se secciona es la deliniitada por la frontera lineal (terrestre 
y en su caso marltima) del Estado correspondiente.
Por otra parte, dentro del contexte de este mismo autor, 
pudiera presentarse también la frontera-superficie como determi­
nada por las verticales a las llneas fronterizas trazadas sobre 
el territorio, ya que todas aquéllas, precisamente por ser verti­
cales y en el mâs puro sentido geométrico, irlan a converger en 
el centro de la Tierra. Entonces la frontera aérea séria la su­
perficie lateral de esa especie de tronco de cono limitado por 
una de sus bases que séria el territorio del Estado (2).
Pero también Grovalet puede incluirse dentro de los que se 
atienen al concepto de frontera tridimensional. Y asi cuando se- 
fJala que la nobenanla de un Entado ne extiende nobne el volumen 
engendnado pon un cono de nevoluclôn que tlene pon véntlce el 
centno de gnavedad de la Tlenna g pon dlnectnlj la llnea del nue- 
lo llamada fnontena (3), estâ dlferenclando el espacio aéreo de 
dicho Estado del de otro cualquiera, trazado por el mismo siste­
ma, sirviendo el mismo espacio, el mismo volumen, como frontera.
(1) Asî lo co ns id ér a HENRV-COUAMMIER, A, Op. cit. Pég. 148.
(2) Por supu es to que esta co ncepcién es mas teérica que real. Normalmente los Estados, a estes
efectos, consid er an su territorio piano.
(3) De esta forma lo estima HÜET, Pierre en "la fr ontière aérienne, limite des co mpetences de
l'Etat da ns l'espace at mosphérique". Revue Générale de Droit International Public. 1971.
Tomo 75. Pég. 124.
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Desgraciadamente las teorias de Coüannler y Grovalet adole- 
cen, en la prâctica, de imprecisiôn, no por ellas mismas, sino 
por las ya conocidas incertidumbres en la frontera marltima.
Es de notar que los citados autores tratan, principalmente,
de solventar el problema de la frontera aérea en su dimensiôn
horizontal, y admiten, sin gran dificultad, la soberania del Es­
tado en el sentido vertical, por lo cual los problemas de fronte­
ra en esa dimensiôn, una vez mâs, no van a ser tenidos en cuenta. 
Abundan en este sentido autores como Schoenborn (1) el cual da 
el nombre de frontera (en sentido vertical) al limite de la atmôs 
fera en donde ya no es posible la vida humana.
De la misma forma Cavaglleri afirmaba que la opinion, de la
plena nobenanla del Entado nubgacente nobne la atmônfLena a cual- 
qulen altuna que nea, ha nldo aceptada nln oponlclôn pon una ne- 
gla de denecho genenal que llene dende ene momenlo todon Ion ele- 
menlon de una conlumbne Intennaclonal, ponque ella da, mdn que 
ninguna otna, natlnfacclôn a Ion Intenenen enenclalen del Entado 
g panece la me/on dende el punto de vlnta de la pneclnlôn ^unldl- 
ca (2 ).
Kroell (3) fue, en los anos 30, uno de los tratadistas que 
mâs se preocupô de recoger y comentar todo lo dicho hasta enton­
ces sobre fronteras aéreas y, a su vez, proposer soluciones que 
arrojasen luz sobre el particular.
Por de pronto Kroell senala que la concepciôn de frontera
depende de la idea de soberania. La antigua idea segûn la cual
la frontera es el limite extremo del territorio sometido a la
soberania de un Estado, impllca que dicha soberania se extiende 
sobre la superficie terrestre y marltima del globo y por consi­
guiente no se aplica al dominio aéreo. Ademâs, critica la idea
(1) SC HO ENBORN, W. "Nat ur e juridique du territoire", en Recueil des Cours de 1'Académie de Droit
I n te rnational de la Haye. 1929. Tomo V. Pég. 158.
(2) CAVAGL IE RI, A. "Les regies du Droi t de la Paix", en Recueil des Cours de 1 ' Académie de Droit
Intern at ion al de la Haye. 1929. Tomo I. Pég. 400.
(3) KROELL, Joseph. Op. cit. Tomo 1. Pégs. 71-131.
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de Coüannler de que todon ton autonen, admitan. o nechacen la no- 
ben.an.la del Entado nobne el enpaclo aéneo, con.vlen.en., nln pnopo- 
nénnelo, en la exlntencla de una (.nontena-nupenflcle (1 ), diclen­
do que es demasiado generalIzada y que se limita solamente a los 
autores partidarios de la teoria del territorio-llmite, ya que 
los que admiten la soberania en el espacio aéreo no pueden, slri 
contradecirse, concluir en este tipo de frontera. Asi pues, sôlo 
para aquellos autores que no admitan la existencia de derechos 
del Estado en el espacio aéreo y que, por consiguiente, se decla- 
ran partidarios de la libertad absoluta en el mismo, si que exis­
te esa frontera-superficie, no en el sentido de la determinada 
por las verticales a las llneas fronterizas trazadas sobre el 
territorio, sino que el mismo territorio, él enteramente, présen­
ta los caractères de dicha frontera.
A pesar de estas consideraciones, Kroell estima que esta 
concepciôn de frontera-superficie conduce a consecuenclas absur- 
das, ya que la frontera se encontrarla en cada punto del globo 
y habrla violaciôn de la misma cada vez que las aeronaves tocasen 
un punto cualquiera del territorio y no por el mero hecho del 
sobrevuelo. Ademâs, todos los aeropuertos nacionales deberlan 
ser aeropuertos aduaneros cualquiera que fuese su distrlbuciôn 
geogrâflca dentro del territorio.
Estas razones llevaron a Kroell a pensar en que otra nociôn 
de frontera habrla de establecerse. La idea de frontera-volumen 
respondla mucho mejor a las necesidades que el progreso de la 
aeronâutica venla determinando, y asi séria necesario optar por 
una zona fronteriza en la cual las aeronaves vendrlan obligadas 
a aterrizar para someterse a las normas administratives del pals 
en cuestiôn.
Esta concepciôn volumétrlca de la frontera es aconsejada 
por el autor, incluso por razones de orden practice: en primer 
lugar porque se facilita el control de las fronteras y luego por-
(1) KROELL, Joseph. Op. cit. Tomo I. Pig. 72.
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que permite evitar un gran numéro de conflictos que se derivan 
del trazado normalmente Irregular de la frontera lineal. La zona 
propuesta abarcaria desde esa frontera lineal (parte exterior), 
abrazando sus sinuosidades, irregularidades, etc., hasta otra 
llnea hacia el interior cuyo trazado séria regular y determlnado 
segûn puntos senalados en las cartas aeronauticas y sobre el te- 
rreno. La violaciôn de la frontera, en este caso, no tendra lugar 
mâs que si se traspasa esa llnea interior de la zona frontera-vo­
lumen, mientras que podria suceder fâcilmente cuando la frontera 
aérea se apoya solamente sobre la llnea fronteriza terrestre y 
ésta no présenta algùn obstâculo natural, fâcilmente visible, 
como puede ser un rlo, un camlno, etc.
No obstante, Kroell cree que la prâctica de los Estados ha 
consagrado la idea de la frontera-superficie, y que, incluso, 
después de la I Guerra Mundlal, los mismos Estados parecieron 
mostrarse hostiles a la idea de la frontera-volumen.
En cuanto a definiciones dadas sobre fronteras aéreas, nues­
tro autor las considéra, en general, insuficlentes. Desde la dada 
por Chretien, hacia 1911 (quien luego séria critlcado por Loubey- 
re) que conslderaba el territorio aéreo del Estado como la parte 
de la atmôsfera comprendida en el interior de un piano vertical 
trazado por sus fronteras, terrestres y maritimas, hasta la idea 
mâs moderna de Hans Kelsen, quien conslderaba que el poder del 
Estado no se extendia solamente en longitud y latitud sino tam­
bién en profundidad y altura, él afirma que es necesario, para 
la frontera aérea, recurrir a una nociôn mâs amplia.
Kroell nos dice que los Estados poseen un derecho de sobera­
nia y que éste no tiene otros limites que aquéllos que los mismos 
Estados quleren reconocerse conveneionalmente o dejarse Imponer 
bajo forma de servidumbre internacional a tltulo temporal. Exis­
te, dice, una esfera de actlvidad en la que el Estado soberano 
ejerce los atributos inherentes a su soberania, esto es, existe 
un espacio geogrâfico netamente localizado donde se ejercen es­
tos derechos. Los limites exteriores de este espacio son las fron
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teras que, define, como eJ. limite ideal, rtatunal o convenc.lon.al, 
de la enfena de actlvidad de la nobenanla del Entado (1).
La frontera aérea, para Kroell, debe seguir exactamente el 
trazado de la frontera polltica o jurldica. De ello résulta que 
la frontèra aérea tiene unos limites horizontales netamente de­
terminados. Sobre la superficie terrestre ella comlenza y acaba 
con la delimltaciôn de la competencia territorial de los Estados. 
Alli donde el trazado de la frontera polltica es facil de mate­
rial izar no habrâ ninguna dificultad y la frontera aérea seguirâ 
la llnea ideal de ese trazado. Pero cuando el trazado se hace
sinuoso la situaciôn se complica como consecuencia de que es di­
ficil imaginarse mentalmente las sinuosidades de esta llnea ideal 
o al menos existe una dificultad de orden prâctico. Si sobre la 
tierra los postes fronterizos suelen Indlcar la demarcaclôn mate­
rial de la llnea de frontera, ello en el aire no es posible. No 
obstante, apunta nuestro autor, podrlan utillzarse boyas aéreas 
sôlidamente ancladas al terreno. Para salvar todos estos Incon- 
venientes Kroell estima que debe recurrlrse a la nociôn de fron­
tera-volumen mediante la creaciôn de una zona aérea entre la ll­
nea fronteriza terrestre y una llnea convenientemente escogida 
en el interior del Estado, de modo que la distancla entre las 
dos llneas fuese de 1 a 2 Km. tenlendo présenté las caracterlsti­
cas de las aeronaves de entonces.
Por lo que se refiere a limites verticales, Kroell rechaza 
la idea de una frontera vertical, a modo de techo, por dos razo­
nes que él considéra importantes: la dificultad de medir la altu­
ra limite y la inestabilidad y variabilidad de esta ultima. Se 
atiene a la idea de que el Estado extiende su soberania, en sen­
tido vertical, hasta una altura ilimitada.
En cuanto a las relaciones del aire con la mar, el citado 
autor afronta el problema de la frontera aero-maritima del si- 
guiente modo: la frontera-volumen debe aplicarse sôlo a las 11-
(1) KROELL, Joseph. Op. cit. Touo I. Pég. 76.
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neas fronterizas terrestres por los motivos expuestos, pero no 
es necesario hacerlo sobrp las fronteras maritimas ya que éstas
al delimitar las aguas territoriales lo hacen mediante llneas
que no ofrecen sinuosidad u obstâculo alguno, aparté de que entre 
estas llneas y la costa, de hecho, ya se ha establecido una fron­
tera-volumen. Respecte a la extension del mar territorial, propo­
ne un limite uniforme para los Estados y también un limite mâximo 
donde éstos pudieran ejercer sus derechos administrativos. Estas 
llneas en vez de ser calculadas mediante una distancia a partir
de la costa, séria, segûn él, preferible establecerlas de tal
modo que su posiciôn pudiera ser ehcontrada en cada instante por 
los navegantes maritimes o aéreos con la ayuda de la observaeiôn 
astronômlca.
Una cuestiôn que Kroell considéra como caso particular del 
problema del mar territorial, es la relativa a las bah las. Deno- 
mina bahlas aéreas al espacio aéreo situado por encima de aqué­
llas, y establece que esas bahlas aéreas forman parte del terri­
torio aéreo del Estado costero, dependiendo su extensiôn de la 
que se acepte por el uso internacional, tratados y convenciones 
para las bahlas maritimas. Cuando éstas estén sometidas a la so­
berania de mâs de un Estado, se aplicarà al espacio aéreo por 
encima de ellas la teoria del co-imperium y los Estados soberanos 
regularân en comûn la navegaciôn aérea por dicho espacio aéreo 
como la circulaciôn de los hidroaviones sobre sus aguas.
Respecte al espacio aéreo por encima de las islas y archi- 
piélagos, Kroell considéra que la soberania del Estado propieta- 
rio de una isla se entenderâ no solamente sobre el situado por 
encima de su superficie terrestre, sino también sobre el de sus 
propias aguas territoriales, de tal modo que si ésta se encuentra 
ya dentro de las aguas adyacentes del Estado costero, el limite 
de la mar territorial del Estado serâ contado a partir de aquella 
isla, y si se trata de archipiélagos a partir de la ultima de 
las islas consideradas como formando parte geogrâficamente de 
dicho archipiélago.
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También tiene présente el autor los limites del espacio
aéreo, por encima de los estrechos marltimos. Senala que aquéllos 
dependerân de la condlclôn de éstos en Derecho Internacional y 
que el estrecho aéreo seguirâ la condiciôn jurldica del estrecho 
maritime deteniéndose los limites de la soberania aérea alll don­
de cese la zona de soberania del Estado costero sobre la superfi­
cie de las aguas del estrecho.
En cuanto a los lagos internacionales, que tienen varies
Estados como riberehos, Kroell observa el problema de saber si 
cl espacio aéreo por encima de aquéllos forma parte del territo­
rio de éstos. Se remite a la régla accessorlum sequitur princi­
pale e indlca que la soberania de los Estados rlbereRos se pro­
longera por encima de la capa de las aguas del lago hasta el li­
mite consuetudinario o convencional donde coincidan las sobera­
nias de los Estados sobre el piano del agua. Cuando la determina- 
ciôn de la mediana resuite dificil, el lago estarâ sometido al 
co-imperium de los riberehos e igualmente la atmôsfera que le 
envuelve.
Las regiones polares y el espacio aéreo por encima de ellas 
son. también objeto de atenciôn para Kroell. Reune, principalmen­
te, las opiniones de los autores que emiten teorias distintas. 
Las zonas glaciales, que no son mâs que el agua del mar pasada 
de la forma liquida a la sôlida, deben ser tratadas segûn las 
reglas del derecho de gentes aplicables a la alta mar. Su régi- 
men juridico serâ el de libertad sobre su superficie y sobre el 
espacio aéreo que las envuelve. Schoenborn considéra que mientras 
una ocupaciôn vâlida de ese territorio no haya tenido lugar, pa­
rece justo tratarlo como esfera de competencia comûn de todos 
los Estados. Las tlerras continentales todavla no descubiertas, 
como las zonas glaciales polares permanentes, pueden ser objeto 
de ocupaciôn vâlida en Derecho Internacional, a condiciôn de que 
la ocupaciôn sea efectiva.
Mientras tanto el sobrevuelo de las mismas serâ libre por 
parte de todos los Estados, sus aeronaves podrân aterrizar libre- 
mente, sobrcvolar los polos, etc... sin tener que requérir auto-
53
rizaciôn alguna a ningûn Estado. Esta teoria fue combatida sobre 
todo por Lakthlne y sustituida por la del rayo de Influencia geo- 
grâfica y econômica que entrafSa, como consecuencia jurldica, la 
de sometér esas regiones a la soberania del Estado litoral en 
cuyo sector de influencia se encuentran. El espacio aéreo polar 
seguirâ, pues, la condiciôn general de la region de los polos, 
que es tanto como decir que estarâ sometido a la soberania com­
pléta y absoluta de los Estados litorales segûn los sectores de 
Influencia geogrâfica y econômica.
Por ultimo Kroell analiza el caso del espacio aéreo por en­
cima de las islas flotantes en la alta mar. Siendo éstas, comen- 
ta, una clase de ayuda a la navegaciôn aérea, el espacio aéreo 
que las envuelve debe estar abierto a las aeronaves que necesiten 
utilizarla, tenlendo présenté que dichas aeronaves pertenecientes 
a diferentes Estados, deberân someterse a las normas administra- 
tivas que senale el Estado constructor de la isla y, en su caso, 
a los convenios internacionales de navegaciôn aérea.
Para terminar, es necesario citar dos autores mâs que vi- 
nieron a subrayar una nota importante a la frontera aero-mariti­
ma.
En los aPSos 1934 y 1939, Gidel y Smith, respectlvamente (1) 
abogaron por el establecimiento de una zona contigua, suficiente­
mente amplia, a la mar territorial y al espacio aéreo por encima 
de la misma. Basaban su consideraciôn en razones de seguridad 
para el Estado, dado el avance en velocidad y medios, que las 
aeronaves iban presentando en aquellos tiempos. De esta manera 
la soberania estatal en el espacio aéreo por encima de una zona 
mâs susceptible de peligros que ninguna otra pueda verse ampliada 
y fortalecida.
(1) GIDEL, Gilbert. "Le d r oi t in te rn at ion al p u bl ic de la mer". Paris, 1934. Pég. 461; y
SHIIH, H.A. "The co n t i g o u s  zone", en Brit is h Year Book of International Lan, n® 16. 1939. 
Pég. 122. '
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b) Los Convenios internacionales mâs importantes
A partir del primer gran Convenio de Navegaciôn Aérea de 
1919 que, como sabemos, muy poco solventô en cuanto a fronteras 
aéreas se refiere, se sucedieron, hasta el afio 1939, una serie 
de tratados cuyo estudio afrontamos en cuanto hayan podido apor- 
tar algùn criterio vâlido al problema que nos ocupa. En un tiempo 
en que la Aeronâutica va consiguiendo metas insospechadas aftos 
atrâs, los Estados tratan de comûn acuerdo perfilar los limites 
de su soberania por el peligro que pudiera representar este avan­
ce para sus intereses. Seguiremos un orden cronolôgico, como ya 
es nuestra costumbre, en la exposiciôn de este apartado.
Se habla dicho que el espacio aéreo por encima de las regio­
nes polares estaria sometido a la soberania compléta y absoluta 
de los Estados litorales segûn los sectores de influencia geogrâ- 
fica y econômica. Sin embargo, el régimen juridico sobre el espa­
cio aéreo polar, ârtlco y antârtico, variaria en intensidad segûn 
la situaciôn de los Estados limitrofes, por razôn de los conve­
nios internacionales. Tal sucediô en el Convenio de 9 de febrero 
de 1920 (1) firmado por Estados Unidos, Gran BretaMa, Dinamarca, 
Francia, Italia, Japôn, Noruega, los Patses Bajos y Suecia, que 
reconocia la soberania de Noruega sobre el Archipiélago de Spitz- 
berg, imponiendo, en contrapartida, ciertas restricciones en pro- 
vecho de los otros Estados. El efecto de este reconocimiento fue 
el de conferir a Noruega, en ausencia de estlpulaciones inserta- 
das en esta Convenciôn, una soberania compléta y exclusiva sobre 
el espacio aéreo de Spitzberg. Esta soberania, afirma Kroell, 
presentaba los caractères definidos en la Convenciôn de 1919, 
a la cual Noruega no se habia adherido por razones de orden poli­
tico, y que sin embargo ahora, por los mencionados caractères, 
deberia consentir, en esa zona, el derecho de los otros Estados 
al libre paso inofensivo y de trânsito.
(A) KROELL, Joseph. Op. cit. Toao I. Pég. 107.
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El Tratado de Lausanne de 1923 (1) estableciô el régimen
aéreo de los Estrechos turcds mediante la senalizaciôn de unos 
pasillos de franqueamiento en la frontera. Esta Convenciôn de 
los Estrechos hace, segûn Kroell (2), una aplicaciôn de la idea 
de la frontera-volumen determinando una zona hacia el interior 
del territorio turco (Art®. 3,c. del Anexo de esta Convenciôn) 
en la cual el libre sobrevuelo es autorizado en provecho de las 
aeronaves de los palses contratantes. En este Tratado, afirma 
Garcia Escudero (3), parece disociarse ese paraielismo que se 
ha establecido entre bahlas y lagos comunes, que tienen espacios 
aéreos correspondientes comunes y estrechos y bahlas libres que 
tienen espacios aéreos libres, ya que lo que se establece es un 
ensanchamiento del estrecho aéreo para las aeronaves, que ya no 
coincide con el estrecho maritime.
Una vez mâs se va a confirmar el principlo de la compléta 
y exclusiva soberania del Estado en el espacio aéreo por encima 
de su territorio y aguas territoriales adyacentes al mismo. Asi, 
el Convenio ibero-americano de Navegaciôn Aérea de 1926 y la Con­
ferencia Panamericana de 1*928 repitieron las reglas y principles, 
en lo que se refiere a soberania aérea, que habia sentado el Con­
venio de Paris de 1919. Y no sôlo los dos convenios indicados, 
sino también una larga serie de Convenciones Aéreas bilatérales 
o Acuerdos provisionales firmados por los Estados, contienen, 
al expresado efecto, textes anâlogos.
Las zonas prohibidas de vuelo que ya habia autorizado el 
Convenio de Paris de 1919, se ven establecidas en el Tratado de 
Letrân de 11 de febrero de 1929, en cuyo Art®. 7 se enuncia: Con- 
fonme a Ion pnirtcLpLon del Denecho intennaclonal, ne pnohlbe a 
lan aenonaven de toda clane clnculan pon encima del tennltonlo 
del Vatlcano. Es una forma de establecer una delimltaciôn espe-
(1) Igual el T r at ad o de Montreux (1936).
(2) KROELL, Joseph. Op. cit. Tomo I. Pég. 73.
(3) GARCIA ESCUDERO, José Maria. Op. cit. Pég. 59.
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cial en el Interior de un Estado mediante la conjugaclôn del De­
recho publico interno con el Derecho Internacional.
El Acuerdo franco-italiano de 10 de marzo de 1929, es uno 
de los primeros que marcan relaciones fronterizas entre los Esta­
dos. Estas relaciones se harian necesarias a la vista del desarro 
llo progresivo del transporte aéreo, en orden a la navegaciôn 
aérea propiamente dicha e incluso en orden a una economia aérea. 
Es un tipo de Acuerdo de colaboraclôn para el enlace fronterizo 
de los servicios de control aéreo.
c) Las decisiones de los Organismos internacionales
También loé Organismos internacionales contribuyeron en sus 
decisiones a perfilar la idea de frontera aérea, aunque a veces 
lo hicleran de una manera indirecta.
La extension de la mar territorial fue, como hemos tenido 
ocasiôn de ver, uno de los grandes obstâculos que la doctrina 
encontrô para establecer de una forma cierta la frontera aeroma- 
rltima. A este respecte el Institut de Droit International révisé 
su resoluciôn de 1894 para adaptarla a las circunstancias que 
los tiempos exiglan. Asi, en su sesiôn de Estocolmo, afio 1928, 
el proyecto de reglamento relative a la mar territorial fijaba 
en su Art*. 2 que la extensiôn de ésta séria de 3 millas marinas, 
abstracciôn hecha de un uso internacional justificando el recono­
cimiento de una extensiôn mâs o menos grande de 3 millas. También 
en su Art*. 12, senalaba que en una zona suplementaria contigua 
a la mar territorial, el Estado costero podia tomar medidas nece­
sarias en orden a su seguridad y exigir alll el cumplimiento de 
sus leyes y reglamentos a tal efecto, dando a esa zona una exten­
siôn mâxima de 9 millas marinas (1).
(1) An nu ai re de 1 ' Institut de D r ni t International. Sess io n de Stockholm, 1928. Pégs. 627-678.
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De otra parte, la Sociedad de Naciones etnprendiô la obra 
de la codlficaciôn del Derecho Internacional. Kn el orden del 
dla de la primera Conferencia celebrada en La Haya en 1930 figu- 
raba el problema de las aguas territoriales. El proyecto de re- 
glamento establecido por el Comité de Expertes fijaba un sistema 
anâlogo al del Institut de Droit International sin llegar a ser 
tan precise. También fue de 3 millas marinas la extension acorda­
da para dichas aguas (1 ).
En lo referente a islas notantes, habida cuenta del carâc- 
ter ya estudiado de las mismas, la doctrine se mostrô partidaria 
de confier su atenciôn a la Sociedad de Naciones; a la cual, tan- 
to en tiempo de paz como en tiempo de guerra, quedaria reservado 
el derecho de control sobre ellas.
Igualmente el Comité Jurldico Internacional de la Aviaciôn 
expuso su criterio en relaciôn con el tema de las islas notan­
tes (2). Primeramente estimé que séria deseable un entendimiento 
entre los Estados para determinar el emplazamiento de dichas Is­
las antes de trazar las rutas aéreas. En el IX Congreso de 1930 
llegô a afirmar que era necesarlo aviser a los Estados de todo 
proyecto de creaciôn de taies islas notantes, ya que tratândose 
de una parte del dominio pûblico internacional, los Estados debe- 
rlan conocer "las facilidades que iban a ofrecer a sus navegantes 
aéreos.
Por su parte, la Comislôn de La Haya de 1923 (3) reunida 
para estudiar la revision de las leyes de la guerra en relaciôn 
con las invenciones aéreas y radioeléctricas, considéré Imposible 
la admisién de un limite vertical de' la soberania, lo que venia 
a unirse a las teorias emitidas por una gran parte de la doctri- 
na.
(1) So ci ét é des Nations. "Actes de la Co nf e r e n c e  pour la Codifi ca tio n du Droit international.
Vol. III. Proces-Verfaaux de la deuxième C o m m is si on Eaux territoriales. PSg. 210. •*
(2) KROELL, Joseph. Op. cit. Tomo 1, Pég. 123.
(3) PRAOELLE, Paul de la. Op. cit. Pégs. 121-202.
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d) Las tendencias en la materia en las Legislaciones internas
Séria conveniente observar cômo las legislaciones naciohales 
van haciéndose eco, en lo que a fronteras aéreas concierne, de 
lo que la doctrina de los autores y los Convenios internacionalea 
ban ido estableciendo en el transcurso de los aflos.
Desde la Conferencia de Paris de 1919, seflala Wagner (1), 
el principle de la soberania ha sido expresamente confirmado por 
la mayoria de las legislaciones nacionales. Asi sucedio con las 
de Brasil, Chile, Estados Unidos, EspaRa, el Relno Unido, Grecla, 
Hungria, Italia, Checoeslovaquia y la ünlôn Sovîétlca. Aunque 
en otros paises este prlncipio fue proclamado de manera menos 
categôrica, todas las legislaciones fueron unânimes en atrlbuir 
al Estado los mlsmos derechos sobre su espaclo aéreo que sobre 
su territorio nacional.
Una ley francesa de 1924 prescribia que las aeronaves extran 
jeras no serian autorizadas a sobrevolar el territorio francés 
a menos que se les hub le se garantizado este derecho por una con- 
venciôn diplomatics o autorlzaciôn temporal. Las areas prohibldas 
de vuelo, reconocidas en el Convenio de 1919, fueron estabieci- 
das también por la legislaciôn de Francia. Asi podemos observar 
la Instrucclôn ministerial francesa del 1 de febrero de 1933 en 
donde, como dice La Pradelle (2), la zona de tolerancia propla 
de la frontera-volumen ha sido sustituida por una zona de vuelo 
prôxima a la frontera cuyo conocimiento séria secundario para 
las aeronaves autorizadas a penetrar en el territorio aéreo del 
Estado pero no para aquéllas que carecieran de dicha autoriza- 
ciôn.
En la legislaciôn aeronâutlca espafiola (3), podemos, igual­
mente, destacar una R.O. de 12 de agosto de 1927 ( P r e s i d . G .  17)
(1) WAGNER, Nenceslas J. Op. cit. PSg. 53.
(2) PRAOELLE, Paul de la. Op. cit. PSgs. 121-202.
’'{3) Aranzadi. "Nuevo O i c c io na rio de Legislaciôn". Pamplona, 1977, Tomo XVII. PSgs. 132, 133 y 
152.
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sobre instrucciones para el aeronauts extranjero, permises para 
volar por EspaRa, zonas prohibidaa y aduanas; otra R.O. de 7 de 
octubi-e de 1927 (Presid. G. 12) sobre aterrizajes forzosos de 
aeronautas extranjeros, y la O. de 16 de diciembre de 1935 (Pre­
sid. G, 22) que régula el aterrizaje de aeronaves en territorio 
nacional.
Por otra parte, en materia de aguas territoriales, gran can- 
tidad de textes nàcionales recogieron lo indicado por el Convenio 
de 1919. Kroell (1) senala algunos de ellos, como el Decreto chi-» 
leno de 17 de octubre de 1925, Ley mejicana de 12 de julio de 
1930, Disposiciones générales del Côdigo aéreo de la URSS de 27 
de abril de 1932, etc...
EL PERIODO COMPRENDIDO ENTRE EL COMIENZO DE LA II GUERRA HUNDIAL 
Y LA CONFERENCIA DE CHICAGO DE 1944
El perlodo que comprends el désarroi lo de la II Guerra Mun- 
dial no fue muy prolifico en cuanto a émision de teorias referen­
tes a la frontera aérea. Los Tratados internacionales, a este 
respecte, tampoco abundaron. No fue, en resumen, y como no podla 
menos dé suceder, un perlodo apto para elaboraciones doctrina­
les. Si algo hubo en esta etapa quedô sobradamente oscurecido 
por la Conferencia de Chicago de 1944 que es, hasta el momento, 
la que dio lugar al Convenio de Navegaciôn Aérea mas importante 
de la Historia. No obstante, es posible encontrar durante esa 
época algunos datos que pudieran resultar importantes al efecto 
de anadir o confirraar alguna idea al controvertido concepts de 
frontera aérea que se tenla.
Goedhuis (2) en un prestigioso articule publicado en el 
American Journal of International Law de 1942, sostenla la tesis 
del derecho de paso inocente a través de la inmensidad del océano 
del aire. Para ello invocaba a la mayoria de la doctrina y a la
(1) KROELL, Joseph. Op. cit. Tomo I. PSg. 86.
(2) GOEDHUIS, 0. "Civil Aviation afte r de War", en American Journal of International Law. 1942. 
Pâgs. 596-613.
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opinion de Grocio expresada no en el Mare liberum sino en De jure 
belli, que consideraba el verdadero fundamento de la libertad 
del mar como basado en su utilldad principal de las comunicacio- 
nes mondiales. Desde ese punto de vista, para un paso inocente 
las fronteras no tenlan lugar.
Sin embargo otras teorias acerca de la Jurisdiccion de los 
Estados en la frontera maritima iban prodigândose. Asi Hayton (1) 
nos relata la opinion de varies autores en los aRos 1939, 1940 
y 1942 que invocaban una ampliacion de la zona contigua a la mar 
territorial, una zona protectora, en orden a que el Estado pudle- 
ra ejercer su control y vigllancia de una manera mas eficlente, 
Naturalmente ello traeria consigo una ampliacion de su jurisdic­
cion en el espacio aéreo por encima de dicha zona y por consi- 
guiente una frontera aérea trazada cada vez mâs lejos de la linea 
litoral.
Por otro lado, es de destacar que a causa de que el espacio 
aéreo sirve no solamente para la circulacion de aeronaves sino 
también para la propagacion de ondas radioeléctricas, tuvieron 
lugar Conferencias sobre Comunicaciones en donde se estudiaron 
los problemas que este hecho pudiera presentar ante la soberania 
de los Estados. Realmente estas Conveneiones no hablan de fronte­
ras del aire o del éter ya que los peligros que pueden acarrear 
las comunicaciones aéreas no existen con las ondas radioeléctri­
cas. Podrian existir peligros politicos por propagandas de la 
radiodifusiôn. De esta manera el Reglamento general de las Comu­
nicaciones (Anexo a la Convencion de Madrid de 1943) afirmaba 
en su Arts, 7 que, en principio, la potencia de las estaciones
de radiodifusiôn no debia pasar el valor necesario para asegurar
un servicio nacional eficaz y de buena calidad.
Mientras tanto la 11 Guerra Mundial segula su marcha impla­
cable. Los Estados tenian conciencia de sus fronteras aéreas y
, ( 1 ) HAYTON, R o be rt 0. " J ur is di cti on of the littoral stat e in the air frontier", en Ph ilippine 
international law Journal, n9 3. 1964. Pigs. 378 y 381.
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algunos de ellos pusieron en prâctica diverses medios para mate- 
rializarlas acudiendo al use de boyas flotantes aéreas y otros 
sistemas parecidos, al modo que preconizara Kroell, todo ello 
para ir paulatinamente a desembocar a un Tratado de paz que iba 
a traer como consecuencia la elaboraciôn de un Convenio aeronâuti 
co del que vamos a tratar a continuaciôn.
LA CONFERENCIA DE CHICAGO DE 1944
El primer dla de noviembre de 1944, se reunieron en Chicago 
en una Conferencia Internacional los représentantes de 55 palses 
(aliados y neutrales) para tratar de reorganizar y fomentar el 
trâfico aéreo Internacional civil, aplicândole los inventos en 
navegaciôn y los progresos de la técnica constructiva aeronâutlca 
empleados durante la II Guerra Mundial cuyo fin estaba proximo.
La intenciôn de los Estados Unidos de Norteamérica, que hablan 
promovido la reuniôn, fue crear un Organisme internacional de 
Aviaciôn que unificase todo lo legislado en materia de navegaciôn 
aérea, y de esta manera se llegô a la formaciôn de lo que habla 
de llamarse Organizaciôn. Provisional de Aviaciôn Civil Interna­
cional (OPACI). Después de algunas semanas de trabajo de la Con­
ferencia fueron elaborados los siguientes Acuerdos:
19) Acuerdo provisional sobre la Organizaciôn de la Aviaciôn 
Civil Internacional.
29) Acuerdo sobre una Convenciôn Internacional de Aviaciôn 
Civil.
3 9 ) Acuerdo de transite en el trâfico aéreo internacional.
4 9 ) Acuerdo sobre el transporte aéreo internacional, y
5 9 ) Propuesta de doce proyectos de Anexos técnlcos.
El Acuerdo provisional sobre la Organizaciôn de la Aviaciôn 
Civil Internacional entrô en vigor en 1945. El carâcter provisio- ^ 
nal de la Organizaciôn abarca las fechas entre el 5 de junio de 
1946 y el 4 de abril de 1947. A partir de esta ultima se iniciô
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la nueva Organizaciôn conocida por las siglas OACI (Organizaciôn 
de la Aviaciôn Civil Internacional).
Los Acuerdos de libre transite y transporte aéreo interna­
cional dieron lugar %a las llamadas 5 libertades del aire y los 
doce Anexos técnicos hubieron de traducirse en Reglamentôs que 
versaron sobre llneas aéreas y aeropuertos, normas para la circu- 
laciôn aérea, control de trâfico aéreo, etc...
Con la entrada en vigor del Convenio de Chicago cesaron to- 
dos los Convenios anteriores y es precisamente este Convenio el 
que nos sépara el Derecho Aéreo antiguo del moderno.
Lo mâs importante de los trabajos de la Conferencia de Chi­
cago fue la lucha por la libertad en el aire y hubo, principalmen 
te, dos tesis en presencla: la de los Estados Unidos, que clamaba 
por una libertad del trâfico aéreo sin restrlcciones, y la de 
Inglaterra que abogô por una reglamentaciôn internacional de dl- 
cho trâfico. Al final se llegô al establéeimiento de unos princi­
ples que fueron esas 5 libertades del aire que antes hemos men- 
cionado y que son: el derecho de volar por encima de un territo­
rio; la facultad de aterrizar por raotivos técnlcos; la de trasla- 
dar pasajeros, correo y carga desde el pals de la nacionalidad 
del aviôn a otro; la inversa de esta ultima, y la mâs importante, 
pues en ella se fundamenta toda la polltlca aérea internacional, 
que es la facultad de trasladar pasajeros, correo y carga de un 
pais cualquiera a otro cualquiera dlstlntos de la nacionalidad 
del aviôn.
Con estos antecedentes vamos a estudiar las posibles aporta- 
ciones de la Conferencia de Chicago al concepto de frontera aé­
rea.
Primeramente May que observar que la Convenciôn no habla
de una manera expresa de las fronteras del aire. Al Igual que
la Convenciôn de Paris, lo hace de una manera implicita. Y asi
en el Acta final, Apéndice 5, Anexo K, podemos leer que toda aero
'nave debe franquear la frontera entre clertos puntos determina- 
dos. De la misma forma en el Apéndice 5, Anexo J (especlficacio-
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nés n® 38) se advierte la necesidad de senalizaciôn de fronteras 
en las cartas aeronâuticas. Luego vemos que los negociadores de 
Chicago sin définir el concepto de frontera operan con êl.
La soberania del Estado en el espacio aéreo es admitida ca- 
tegôricamente y excluye todo limite en altura. En cuanto a exten­
sion horizontal, el Art. 1® de la Convenciôn de OACI habla del 
territorio del Estado y el Art. 2« de las aguas territoriales 
adyacentes a dicho territorio. Una vez mas quedan sin définir 
estas aguas territoriales permaneciendo, por consiguiente, la 
incertidumbre en la frontera aeromaritima. El Art. 3® permite 
al Estado miembro prohibir el sobrevuelo de aeronaves sobre cier- 
tas zonas, viniendo de esta manera a reafirmar la posibilidad 
del establecimiènto de zonas prohibidas.
Sin embargo el Convenio de Chicago, ante este aparente refor 
zamiento de la soberania dé los Estados en el espacio aéreo, tra- 
ta de establecer una mayor fluidez en las comunicaciones aéreas 
entre los mismos, promoviendo un transporte aéreo simplificado 
y eficaz que permita resolver cualquier obstâculo que una inter- 
pretaciôn exorbitada de la soberania pudiera representar. Prueba 
de ello la encontramos en los Arts. 22 y 23 del Convenio de OACI 
en donde se enuncian las directivas de un programa de facilita- 
ciôn y el Anexo 9 de éste, que trata de regular la misma.
Es importante la posibilidad que apunta el Convenio de re­
solver un incidente fronterizo aéreo que pueda surgir por la exis 
tencia de zonas prohibidas entre la frontera de dos Estados. A 
este respecte el Art. 9 del citado Convenio de OACI présenta la 
base para su discusiôn. En el caso de que una aeronave civil acce 
diera al territorio de un Estado miembro fuera de los puntos de 
paso previstos, o del sobrevuelo de la misma de una zona prohibi- 
da, sera sometida a un aterrizaje sobre el aeropuerto mâs prôxi- 
mo.
Realmente la Conferencia de Chicago no introdujo ninguna 
novedad en el concepto de frontera aérea sino que tratô de solu- 
cionar de la manera mâs conveniente para las relaciones entre
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los Estados y el progreso de la aviaciôn, el problema de su exis- 
tencia,y sentô las bases para que en un futuro pudieran arbitrar- 
se procedimientos que compatibl1izasen, en lo posible, la liber­
tad en el aire con la soberania de los Estados.
CAPITÜLO IV
DESDE LA CONFERENCIA DE CHICAGO DE 1944 A NUESTROS DIAS
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EN LA DOCTRINA
Vamos a terminar nuestro estudio hlstôrico-doctrlnal de la 
frontera aérea examinando las principales teorias emitidas des­
pués de 1944 por autores que, algunos y en cierta medida, pueden 
sernos conocidos en cuanto hayan podido servirnos de base para 
esclarecer ideas aportadas por otros en épocas pasadas y que a 
partir de ahora van a pasar a un primer piano al damos su proplo 
criterio sobre el concepto de frontera aérea, a la vez que trata- 
remos de investigar si los Convenios Internaclonales que sigule- 
ron al de Chicago pudieron de alguna manera afiadir o reformar 
lo establecido por éste en el especifico asunto de la frontera, 
para asi compléter el panorama histôrico que nos hemos propuesto 
presentar y que nos permitirâ induclr la singularidad de este 
controvertido tema del derecho aéreo.
Al exponer el panorama de ideas aportadas por los autores 
en esta ultima etapa, en la que las cuestiones aeronâuticas van 
siendo tratadas por un numéro cada vez mayor de especialistas 
y paulatinamente se va perdiendo el carâcter de extrafîo que ha 
caracterizado a este campo del Derecho, vamos a hacer una dlstin- 
ciôn entre los que af ront an el problema dentro de sus tratados 
de Derecho Aéreo y los que lo hacen de una manera monogrâfica, 
en orden a justificar una distinta extensiôn dedicada a los mis­
mos.
a) En los tratados de Derecho Aéreo
El profesor Garcia Escudero, al estudiar el contenido de 
la soberania en el espacio aéreo considéra obligado, dada la rea- 
lidad pluriestatal en que vivlmos, atender al problema de las 
fronteras aéreas.
En primer lugar, al no aceptar limite alguno a la soberania 
del Estado sobre la atmôsfera, no existe, para él, ninguna fron­
tera que limite dicha soberania en sentido vertical a no ser que 
çe tenga en cuenta la que impone la propia Naturaleza, es decir, 
el limite fisico mâs allâ del cual toda manifestaciôn de vida
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es Imposible. Por consiguiente, solo la soberania del Estado so­
bre el espacio aéreo en sentido horizontal es la que procédé a 
considerar. De esta manera ve como posibles soluciones la del 
establéeimiento de una frontera-volumen o bien la de una fronte- 
ra-superficie con las consabidas caracterlsticas de una y otra.
La frontera-volumen, no tiene demasiadas ventajas en el cri­
terio de nuestro autor, ya que, entre otras cosas, reconocer al 
espacio aéreo el carâcter de frontera resultarla, segûn él, un 
hibrido, esto es, üna frontera que es a la vez interior al Esta­
do, o sea, lo opuesto a frontera, que quiere decir limite. En 
su opinion, todas las ventajas que se atribuyen a la frontera-vo­
lumen pueden ser amp1lamente obtenidas por los avances de la téc­
nica aeronâutlca actual. La teorla de la frontera-volumen es, 
en sus propias palabras, confLu^a y. c.a/ie.n.te. de. 4en.Lo fLundam.en.to 
ctentZftco. Por estad razones se muestra partldario de la fronte- 
ra-superficie, entendida como la constitulda por los pianos per- 
pendiculares a las fronteras lineales. De este modo ta 4oben.anta 
Aobne et e^pacLo aêxeo 4e ej.enc.e en todo et compnendtdo ent/ie. 
to4 ptano4 que 4e etevan pen.pendtc.uta/Lmente a ta4 f/ionte/ia4 tt- 
neate4 de man o de ttenna, aunque en oca4tone4 et e^enctcLo de 
c.ten.to4 den.echo4 4obenano4 no teng.a tug.an en ta 4upe/iftcte fnon- 
tent^a, 4tno en aen.odn.omo4 aduanen.o4 det tnte/iton (1).
Le Goff estudia la frontera aérea y su franqueamiento como 
problema derivado de la circulacion aérea internacional.
Para este autor, el hecho de la extensiôn de la soberania 
a la atmôsfera y la existencia para cada Estado de un dominio 
aéreo, entrada necesariamente una modificaciôn de la nociôn de 
frontera. Considéra que hay très clases de ella: la lineal, la
superficial y la volumétrica. La primera, constitulda por llneas 
situadas sobre el suelo, es mâs bien consecuencia del devenir 
histôrico. Asi, la frontera lineal ha nacido por la voluntad de 
los hombres, de las luchas entre pueblos y de los acuerdos y con-
(1) G A RC IA ESCUDERO. José Maria. Op. cit. Pigs. 55-59.
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venclones que éstos han establecido. Es cambiante y modificable 
a lo largo del tiempo. Pero, sin embargo, es la base donde se 
apoyan los otros dos tipos de frontera: La frontera superficial 
y la frontera volumen. Estas no son cambiables en si mismas sino 
que seguirân, en cada caso, las vicisitudes de la frontera lineal 
y a diferencia de ésta no son el resultado de acuerdos o conven- 
ciones.
Sin decidirse por un tlpo concreto de frontera aérea y con 
un criterio unificador, Le Goff nos da esta definiciôn general: 
La (.Aontena en et tZmite de ton Entadon que ne detenmina pon et 
t/itpte medto det tna^ado ttneat, de ta nupenficte y det votumen. 
6tta enté nepnenentada pon una ttnea tna^ada nobne et nueto pon 
punton neconocidon y detevntnadon u obntdcuton natunaten; pon 
ta nupen.fic.Le det tennitonio c.ompn.endido entne enan ttaean, pun­
ton u obntdcuton tna^adon o cotocadon nobne et nueto y pon et 
votumen de ta atmônfena que ne eteva pon encima det tennitonio 
y que ne encuentna compnendido en-tne tan venticaten imayinanian 
que ne pueden etevan hanta et infinito pantiendo de ton difenen- 
ten punton de ta fnontena tineat (l).
El profesor Videla Escalada (2) estudia la influencia del 
régimen jurldico del espacio aéreo sobre la nociôn de frontera.
Considéra, primeramente, el hecho del desplazamicnto c’e las 
aeronaves por el espacio, fenômeno ante el cual no séria ya util 
tomar como frontera una llnea que circunde el territorio de los 
Estados, pues la presencla de una nueva dimension hace necesarlo 
recurrir a otra concepciôn distinta de la lineal. Résulta claro 
un ejemplo que cita el autor de un pais que culdara celosamente 
sus limites lineales cuando las aeronaves pueden llegar desde 
las alturas, evolucionar, posarse e incluso causar daRos sin ha- 
ber violado en momento alguno aquellos limites. Por esta razôn
(1) LE G O F F . "Droit aerien". Paris, 1954. Pigs. 329-331.
(2) V I OE LA ESCALADA, Federico N. "Derecho Aeroniatico". Buenos Aires, 1969. loao !. PSgs. 334- 
335.
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se hace necesario recurrir a otras nociones de frontera diferen­
tes, como son la frontera-superficie y la frontera-volumen.
Estas dos nociones responden, indica el profesor Videla, 
a dos enfoques distintos del régimen jurldico del espacio aéreo. 
El reconocimiento de la plena libertad en éste conduce necesaria- 
mente a la ope ion por el concepto de f rontera-superficie, segûn 
la cual el limite del territorio de un Estado se ubica exactamen- 
te en el piano irregular que cubre la extensiôn geogrâfica de 
aquél. Por el contrario, el reconocimiento de la soberania sobre 
el espacio aéreo implica la adhesiôn al territorio del Estado 
de un volumen que lo integra en una sola realidad, es decir, pro- 
yecta a ese territorio en forma vertical, de manera tal que abar­
ca una zona del espacio comprendida dentro del piano irregular 
vertical que contornea la antigua linea que durante siglos marco 
los limites de cada pais y se extiende hasta donde se fije la 
divisiôn con el espacio exterior. Esta es la posiciôn que se mues 
tra a favor de la llamada frontera-volumen.
b) En estudios monogrâficos
Paul de la Pradelle (1) realizô un importante trabajo dedl- 
cado al planteamiento de la problemâtica que présenta la existen­
cia de la frontera aérea, su tratamiento dentro del Derecho In­
ternacional y las posibles soluciones que pueden ser presentadas 
a la hora de establecer un régimen jurldico sobre aquélla.
En sihtesis podemos expresar las ideas aportadas por el 
autor de la siguiente manera:
La frontera internacional es una expresiôn genérica que cu­
bre un cierto numéro de situaciones que la historia de las rela­
ciones de contigUidad entre los Estados lleva a diferenciar en 
una serie de regimenes particulares. Dos son, principalmente, 
las concepciones de frontera que hemos de tener présentes: la
frontera limite y la frontera zona.
(i) PRADELLE, Paul de la. Op. cit. P5gs. 121-202.
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Al intenter aplicar al medio aéreo las diferentes nociones 
de frontera es preclso anallzar previamente lo que représenta 
ese medio aéreo. El aire es un medio sôlo para la explotaciôn 
aeronâutlca o para la radioeléctrica y por consiguiente, lo im­
portante es ese otro medio, la Tierra, donde tienen efectô esas 
explotaciones. De otro lado, no existe una frontera natural que 
se oponga, en el espacio aéreo, a las comunicaciones humanas, 
por lo cual las fronteras del aire tendrân siempre un carâcter 
artificial.
Atendamos al concepto de frontera limite o de frontera zona, 
lo Interesante serâ*ver la condiciôn juridica del ser o del obje- 
to susceptible de atravesarla. Este, lôgicamente, no puede ser 
otro que la aeronave ya que las ondas radioeléctricas se propagan 
ipso-facto. Luego la dellmitaciôn de los territories aéreos no 
presentan interés nada mâs que para la navegaciôn aérea. La dell­
mitaciôn del territorio aéreo es técnicamente posible y buena 
prueba de ello son los standards de la OACI aplicados, por obra 
de la Convenciôn de Chicago, en el interior de los Estados miem- 
bros: zonas de circulaclôn de aerôdromos, regiones de control,
regiones de informaclôn de vuelo, regiones superiores de informa- 
ciôn de vuelo, etc... que demuestran la posibilidad cientlfica 
y la utilldad Juridica de tal dellmitaciôn.
Lo mismo ocurre con la demarcaciôn de ese territorio, es 
decir, la materializaciôn del limite lineal previamente definido. 
Es igualmente posible, a pesar de las aparlencias contrarias, 
en el espacio aéreo. Sin recurrir a medios parecidos a los utili- 
zados para las fronteras terrestres (Instalaciôn de boyas aéreas* 
etc...) los procedimientos propios de la navegaciôn aérea nos 
pueden servir. Por ejemplo: vistas oblicuas de puntos identifica- 
dos del suelo sobre los que se puedan medir datos de allenaciôn; 
medidas de altura y azimut efectuados por la observaciôn de los 
astros; medidas radioeléctricas efectuadas con la ayuda de las 
"comunicaciones aire-tierra permltidas por la instalaciôn de pos­
tes radio-emisores a lo largo de las fronteras; con la ayuda de] 
radar de a bordo que puede hacer visible en la pantalla del pilo-
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to la llnea de la frontera, de la misma forma que se senalizan 
las rutas aéreas y hacen posible, sin visibilidad natural, el 
acceso a las pistas de los aerôdromos; etc...
Luego es posible técnicamente la dellmitaciôn y demarcaciôn 
de las fronteras aéreas. Pero su instalaciôn es costosisima, apar 
te de un comprensible margen de errores que hacen Imposible la 
exlgencia polltlca de un respeto. absolute a la llnea fronteriza 
terrestre por las aeronaves extranjeras.
La nociôn de frontera-superficie es inûtil (transposiciôn 
de la idea de frontera-regimen terrestre). Esto es asi desde el 
momento en que se admite una policîa de circulaclôn aérea compa­
tible con la idea de libertad del espacio aéreo. Esta policla 
recoge lo necesario del poder del Estado para justif icar una de- 
limitaciôn lateral de los territorios aéreos en vlsta de una re- 
particiôn internacional de misiones y responsabilidades de con­
trol de circulaclôn aérea ordenada por los standards de la OACI.
La nociôn de frontera-volumen ha sido aplicada en algunas 
reglamentaciones internas, unas veces utilizando la llamada zona 
de tolerancia y otras sustituyendo ésta por una zona de prohibi- 
ciôn.
La dificultad técnica de la dellmitaciôn fronteriza aérea 
esta incrementada por la incertidumbre de ciertas delimitaciones 
en la superficie. Es el problema de las fronteras maritimes. Los 
Convenios Internaclonales, en este aspecto, son insuficlentes 
y lejos de crear una seguridad hacen posible un sin fin de inci­
dentes. Por ello séria conveniente introducir un nuevo sistema, 
cual es establecer un limite uniforme para el espacio aéreo te­
rritorial por encima de la mar que fuera adoptado por todos los 
Estados y que se inspirase a la vez en la autonomia del Derecho 
Aéreo y en los elementos constructores del moderno Derecho Inter­
nacional. Réserva hecha en tiempo de guerra, en tiempo de paz, 
esta distancia, este limite, deberla ser fijado a una distancia 
prôxima a la costa, si no en la Costa misma. En cualquier caso 
habrla que tener présenté los standards del moderno Derecho Inter
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nacional apiicado a los Tratados, teniendo en cuenta el principio 
fundamental de la finalidad de las Convenciones que ha de guiar 
al redactor y al interprets del Tratado.
Los intereses puestos en consideraciôn para la dellmitaciôn 
de las aguas territoriales son distintos para los problemas mari- 
timos que para los de la navegaciôn aérea. Asi pues se hace nece­
sario, en interés de la paz, que los Estados se pongan de acuerdo 
para fijar una dellmitaciôn uniforme a lo largo de sus costas 
para servir a los solos intereses de la navegaciôn aérea.
De otro lado no son solamente las fronteras aéreas externes 
las que interesan a los Estados. También lo son las fronteras 
internas. Al hablar de éstas se hace menciôn de los aeropuertos 
en general. Habrâ que tener en cuenta una serie de medidas (poli- 
ciales, administratives, sanitarias, etc...) en bénéficia de la 
seguridad nacional y que a la vez faciliten un transporte aéreo 
eficiente. A este respecto, son dignas de destacar las realizacio 
nés actuales por via de Convenio, Acuerdo o reglamentaciôn inter­
na.
Las relaciones aéreas fronterizas se hacen cada vez mâs ne- 
cesarias a la vista del desarrollo progresivo de] transporte 
aéreo, en orden a la navegaciôn aérea proplamente dicha y en 
orden a una économie aérea. En este punto los Acuerdos de colabo- 
raciôn entre Estados han marcado un avance declsivo.
En cuanto a los incidentes de frontera, bien atmosféricos 
(a consecuencia de danos ocasionados por emisiones de productos 
por radiaciones nocivas que invaden la atmôsfera del pais vecino) 
o aeronâuticos, que son los mâs frecuentes, se debe respetar la 
régla fundamental de prohibiciôn de ataque. En diverses sucesos 
fronterizos aéreos se han tornado, a veces, soluciones amistosas 
y humanitarias; otras veces se ha sometido el caso a Tribunales 
Internaclonales. Pero mâs que someter los sucesos a una instancia 
polltlca o jurisdiccional, séria preferible adoptar un sistema 
de reglamento local sobre la base de las directivas de la Conven­
ciôn de Chicago para la soluciôn paclfica de los incidentes aé­
reos .
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El progreso del Derecho Internacional se manifestarâ en una 
devaluaciôn progresiva de las fronteras de aire que reclama el 
désarroilo econômico del transporte aéreo y el mantenimiento de 
la paz. La creaciôn de las fronteras aéreas ha sido obra de una 
Convenciôn; su flexibilidad y desapariciôn no son, también, mâs 
que una cuestiôn de Convenciones, es decir de Acuerdos entre Es­
tados.
Robert D. Hayton (1) nos brinda un interesante estudio acer­
ca de la jurisdicciôn del Estado en la frontera aérea sobre una 
zona asaz controvertida, cual es la que se extiende por encima 
de la mar territorial y zona contigua, proporcionândonos algunas 
fôrmulas capaces de resolver el tan debatido tema de la soberania 
sobre un espacio que ha sido siempre abandonado a las mâs ambi- 
guas soluciones tanto por parte de la doctrina como de los Trata­
dos y Convenciones habidos sobre el particular.
He aqui un esquema de su contenido:
Realmente ha triunfado en las Convenciones y Tratados el 
reconocimiento de la soberania del Estado sobre el espacio aéreo 
por encima del territorio nacional. Pero lo que ha permanecido 
en el terreno de la controversia ha sido el status jurldico del 
espacio aéreo por encima de las aguas territoriales de un Estado, 
partiendo de la base de que esas aguas ya han sido por si mismas 
motivo de desacuerdo. Por esta razôn se hace necesarlo previamen­
te hacer unas breves consideraciones acerca de la jurisdicciôn 
del Estado sobre el mar territorial teniendo présente el espacio 
aéreo que lo envuelve.
La extensiôn del mar territorial ha sido dada por los dife­
rentes palses en dimensiones que oscilan desde las très millas 
marinas a las doce. Sea cualquiera la distancia que se adopte, 
lo mâs interesante es observar el status jurldico de esa franja 
marina. Y, en efecto, el Derecho Internacional senala con preci-
(1) HAYTON, Robert D. Op. cit. Pégs. 369-398.
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slôn que el Estado ejerce su soberania sobre el mar territorial 
considerando éste como una parte inseparable del territorio del 
Estado. A pesar de algunas antlguas teorias tendantes a limitar 
esta soberania, lo cierto es que han sido supeéadas y solamente 
el Estado esta sujeto en esa zona a una servi dumb re que es el 
derecho de paso inocente de naves extranjeras.
La consecuencia inmediata de estas consideraciones en la 
navegaciôn aérea supone que el Estado ejerce un control exclusive 
sobre el espacio aéreo por encima de la mar territorial, mientras 
que el espacio aéreo por encima de la alta mar implica generalmen 
te una absolute libertad de vuelo para las aeronaves de cualquier 
nacionalidad.
Si el mar territorial se considéra como una parte intégrante 
del territorio del Estado correspondiente, no puede menos que 
deducirse que el espacio aéreo por encima de aquél esta sometido 
a la plena soberania de éste.
El derecho de paso inocente de navfos extranjeros por el 
mar territorial de un Estado no se corresponde con ese mismo de­
recho de las aeronaves extranjeras a surcar el espacio aéreo so­
bre dicho mar porque realmente no ha sido establecido nada al 
efecto.
En suma, podemos decir que la jurisdicciôn del Estado en 
el espacio aéreo sobre el mar territorial ha sido admitida de 
una manera clara por el Derecho Internacional y no hay razôn para 
tratar a dicho espacio de una manera distinta al mencionado mar 
territorial.
Pasemos ahora al anâlisis de las zonas maritimas contiguas 
y el espacio aéreo suprayacente.
El derecho del Estado a ejercer alguna especial jurisdicciôn 
en aquellas partes de la alta mar detrâs del mar territorial ha 
sido reconocido. Ciertamente, para determinados propôsitos y en 
algunos casos especificos, un Estado puede ejercer su jurisdic­
ciôn en cualquier punto de la alta mar. Los casos concrètes para
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tal ejerciclo Incluyen, en tiempo de guerra, no solamente la cap­
tura del navio enemigo y la visita y bûsqueda del navlo neutral, 
sino, por ejemplo, la jurisdicciôn sobre barcos de la bandera 
del propio Estado, sea cualquiera el lugar donde se encuentren, 
o sobre barcos piratas.
Dejando aparte estos casos tradicionales, nos podrlamos pre- 
guntar: iQué jurisdicciôn, si es que existe alguna, puede ejercer 
el Estado, en tiempo de paz, sobre barcos mereantes extranjeros 
o sobre navlos pùblicos navegando en alta mar sobre zonas prôxi- 
mas a las que estân sometidas al Estado en cuestiôn? Este asunto 
es denominado clasicamente Jurisdicciôn en la frontera maritima 
y reclama una atenciôn especialI
Un Estado puede, para ciertos fines, establecer una zona 
contigua adyacente al mar territorial, esto es, puede ejercer 
alli derechos especiales jurisdiccionales. Asi ha sido afirmado 
por algunos textos légales importantes y sobre todo por la Con­
venciôn sobre el mar territorial y la zona contigua firmada en 
Ginebra el 29.4.1958. La anchura de esta zona contigua es limita- 
da a una extensiôn maxima de 12 millas medidas a partir de la 
llnea de base del mar territorial prôxima a la costa. ExcepcionaJL 
mente el Estado puede verse obligado a tomar acciôn en una zona 
mâs allâ de esas 12 millas (1).
Son razones de protecciôn del mismo Estado las que han sido 
consideradas en orden a establecer esa zona contigua al mar terrjl 
torial o, lo que es lo mismo a limitar el principio de libertad 
de la alta mar, y asi lo demuestra la jurisprudencia y la doctri­
na internaclonales.
(l) En la 3? C o n f er en cia de N.U. sobre el De re ch o del Mar p r e v i s ib len en te se « o d i f i c a r S  dicha 
anchura. En el Texto ânico r e vi sa do p a r a  fines de ne g o c i a c i o n  y en su art. 32, num. 2, se 
prevé que "la zona c o n t i g u a  no p o d r â  e x t e nd er se nés alla de 24 aill as ma ri na s c o n t a d a s  desde 
las H n e a s  de base a pa r t i r  de las c u al es se ai d e  la an ch ur a del aa r te rr itorial". (NACIONES 
UNIOAS: Tercera C o n f e r e n c i a  de las N.U. sobr e el D e re ch o del Mar: Docuae nt os OFicia le s, Vol.V 
pag. 171. 4® Perlodo de Sesiones. Nuev a York, 15 aarz o- 7 ma yo 1976).
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Respecto al espacio aéreo suprayacente, se puede decir que 
la tradicional y todavia reconocida doctrina general es la de 
la compléta libertad en el espacio aéreo por encima de la alta 
mar. Esta total libertad no solamente tiene una derivaciôn histô- 
rica del concepto de libertad de los mares, sino que hoy es toda­
via considerada como un element© de esa libertad del mar, y asi 
se refleja en la Convenciôn de 1958 sobre la alta mar. No obstan­
te, esta analogla entre el mar y el espacio aéreo que lo envuelve 
va perdiendo poco a poco consistencia con el paso del tiempo. 
La excepcional velocldad de los aviones y la especial utilizaclôn 
del espacio aéreo han llevado a los comentaristas a crlticar esa 
pretendida analogla.
Hemos vistô que àl Estado se le permite una especial juris­
dicciôn en una zona maritima contigua al mar territorial, segûn 
se expresa en una de las mencionadas Convenciones de Ginebra y 
se reconoce en los princtpios del Derecho Internacional consuetu- 
dihario, incluso admitiendo que esa zona contigua forma parte 
de la alta mar. La Convenciôn de Ginebra de 1958 sobre la alta 
mar confirma expresamente la libertad de vuelo sobre dicha zona, 
pero en lo que a problemas de aviaciôn se refiere, como incluso 
en problemas marltimos, los Estados no han sido satisfechos sufi- 
cientemente con esa especie de zona protectora que proporciona 
el mar territorial. Consecuentemente, la aplicaciôn de la doctri­
na de la* zona contigua al espacio aéreo por encima de la alta 
mar ha sido hecha utilizando los mismos razonamientos que para 
las situaciones maritimas.
Las zonas mâs importantes del espacio aéreo mâs allâ del 
mar territorial donde es necesario a los Estados ejercer Jurisdic 
ciôn tiene una justifIcaciôn de defensa aérea. Existen paises, 
como Estados Unidos, Canadâ y Filipinas, que unilateralmente han 
establecido esas zonas, en las cuales se exigen todo tipo de re­
quisites para el control de toda clase de aviones, incluyendo 
los extranjeros, en cualquier momento. Estados Unidos estableciô 
las ADIZ (1) en diciembre de 1950, durante la Guerra de Corea;
(i) ADIZ (Air De fe ns e Identification Zone).
77
Canadâ las CADIZ (1) cinco meses mâs tarde; Igualmente Filipinas 
las PADIZ (2) en los ûltimos meses de 1953. Francia directamente 
inspirada por Estados Unidos y Canadâ, estableciô una zona mili- 
tar para identificaciôn de aviones, en una ârea de unas 70 millas 
de amplitud en frente de las costas de Argelia.
Todas estas zonas se establecen en ultima instancia, en bé­
néficie de la seguridad nacional.
Es importante tener présente que ni Francia, ni Estados Uni- 
dos, Canadâ o Filipinas, negaron que esas medidas estaban siendo 
tomadas con respecto a actividades que tienen su foco en el espa­
cio aéreo por encima de la alta mar. Ninguna reclamô mâs que una 
limitada y parçial jurisdicciôn. Lôgicamente no se expusieron 
en ningûn momento derechos de soberania que hubieran sido, ipso- 
facto, contrarios al Derecho Internacional.
La afirmaciôn de un derecho a la jurisdicciôn en la frontera 
aérea, bien que limitado en extensiôn y propôsitos, es, ya en 
esta mitad del slglo XX, un hecho y una prâctica esperada de los 
Estados. El concepto de jurisdicciôn protectora estâ siendo ex- 
tendido, inevitablemente, al espacio aéreo. La tolerancia para 
el ejercicio de tal jurisdicciôn vino de una aceptaciôn univer­
sal de la proposiciôn de que todo Estado soberano tiene el dere­
cho a protegerse evitando la presencla de unas circunstancias, 
dadas las cuales séria ya demasiado tarde para hacerlo.
La defensa contra determinados ataques u otra cualquier ne­
cesidad de tipo militar, no es, por supuesto, la ûnica necesidad 
que reclame esta jurisdicciôn en la frontera aérea. Multitud de 
problemas y situaciones pueden aparecer en el futuro con relaciôn 
a 1 ' adminlstraciôn y explotaciôn por el Estado de zonas mariti­
mes en las cuales no sôlo se incluye el mar territorial, sino 
cualquier parte de la plataforma continental (3). Pueden ser,
(1) CADI Z (Canadian Air Defense Identification Zone). *
(2) PAOI Z (Philippines Air Defense Identifi cat io n Zone).
(3) Y también de la zona ec on on ic a exclusiva, conforme a los trabajos de la Tercera Confer en cia 
del Derecho del Mar, ya mencionada.
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por ejemplo, las necesidades que la nueva tecnologla Impone, en 
orden a la explotaciôn de los recursos del subsuelo marine y por 
lo cual al Estado le sea necesarlo protéger ciertas zonas de aque 
11a plataforma, o la vigllancia de ciertos puntos que puedan te­
ner un gran valor econômico o estratégico.
Ciertamente cuando se le présenta al Estado la necesidad 
de protéger, por ejemplo, su dominio exclusive sobre la platafor­
ma continental, el Derecho Aéreo Internacional habrâ de modifi- 
carse para permitir medidas razonables en el aire y entre el aire 
y la superficie. La justificaciôn de esa jurisdicciôn protectora 
en el aire es clara y serâ mâs fâcllmente aceptada que lo ha sido 
la misma doctrina sobre la superficie de la alta mar. Tal preten- 
siôn de jurisdicciôn, obviamente, va mâs allâ que lo han hecho 
las afirmaciones de derechos en una mâs tradicional zona conti­
gua, como es la marina, extendida ahora al aire por analogla con 
el propôsito de protéger la jurisdicciôn territorial tradicional.
Podemos concluir diciendo que todo lo mencionado no ha reci- 
bido todavia la atenciôn correspondiente. El actual Derecho Aéreo 
Internacional debe contemplar taies problemas o al menos propor- 
cionar inequivocamente lo que hemos sugerido: autorizar una ju­
risdicciôn limitada al Estado, diriglda a su propia seguridad, 
en el espacio aéreo por encima de la alta mar adyacente a sus 
aguas territoriales, a una distancia compatible con el logro de 
sus légitimes intereses.
En esa Jurisdicciôn, sostenida por algunos Estados, ha habi- 
do una general aquiescencia, lo que demuestra que se puede ejer­
cer de un modo razonable cuando es necesaria para asegurar un 
adecuado control del trâfico aéreo y la propia defensa nacional 
si tenemos en cuenta las caracterlsticas y la capacidad de amena- 
za de los modernos aviones.
El Derecho Internacional debe evolucionar de tal manera que 
tenga présentes las dificiles y complejas situaciones que se dan 
actualmente.
La fijaciôn de la distancia exacta de la zona, o zonas con-
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tiguas, incluso en la superficie, no ha sido todavia cumpllmenta- 
da con éxito. Realmente las distancias varlan segûn las necesida­
des. Pero se ha comprobado que, al fnenos en el espacio aéreo con- 
tiguo, establecer las limitaciones por medio de millas, incluso 
variando la cantidad de éstas segûn los diferentes propôsitos, 
puede conducir a soluciones equivocadas. En cambio, establecer 
esas limitaciones, esas zonas, en términos de tiempo, équivalen­
tes a determinados recorridos, a determinadas distancias contadas 
a partir de las aguas territoriales del Estado, puede ser una 
forma de reemplazar a las âpeas geogpâficas. Lo que le interesa 
al Estado es disponer de un determinado tiempo para hacer frente 
a cualquier incidente que pueda acaecer o para responder con una 
acciôn defensivà. Una vez mâs se ha aplicado la analogla entre 
el aire y el mar en el sentido de trasladar lo que se denomina 
una hora de navegaciôn mari tima a las situaciones aéreas. Asi 
el tiempo de una hora de vuelo ha sido establecido, frecuentemen- 
te, como un margen mlnimo.
Este espacio aéreo adyacente es, de una forma indudable^una 
parte importante de la frontera aérea del Estado, pero en el De­
recho Internacional todavia no ha recibido un complète tratamien­
to y por ello los Estados estân preferentemente destinados a es­
tablecer tratados bilatérales o multilatérales sobre la base de 
una adecuada reciprocidad y bajo los auspicios preferentemente 
de la OACI.
Pierre Huet (1) es otro autor que nos présenta un estudio 
no menos interesante que los anteriores y en el cual podemos ob­
servar cômo con una aplicaciôn adecuada al problema que nos ocupa 
de los sistemas que los Estados utillzan para el control y ayuda 
a la navegaciôn aérea puede resolverse el tan controvertido tema 
de la frontera en el aire, dando un especial énfasis a la dimen­
sion vertical de ésta que, en opiniôn de nuestro tratadistà, se­
râ, al fin, la que mâs interese.
(1) HUET, Pierre. Op. cit. Pigs. 122-133.
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Sus ideas se pueden resumir de la siguiente forma:
No existe una definiciôn propia de la frontera aérea ffjada 
en correspondencia a las fronteras terrestres o maritimas de los 
Estados. Su dellmitaciôn sigue los caprichos de éstos en materia, 
principalmente, de fronteras maritimas, sJtuaciôn tanto mâs sen­
sible cuanto las mâs importantes Potencies aéreas tienen, precis 
samente, de inmensas fronteras aeromaritimas.
Se han intentado los mâs variados procedimientos para deli­
miter la frontera aérea pero sôlo la incertidumbre ha sido, de 
hecho, el ûnico resultado obtenido. Estando fijada dicha frontera 
por referenda a la frontera terrestre y a la maritima, el pro­
blema nunca ha quedado resuelto, porque si bien las fronteras 
terrestres tienen un carâcter de estabilldad, ese no lo poseen 
las fronteras maritimas, fijadas las mâs de las veces por via 
de declaraciones unilatérales que casi siempre han sido objeto 
de vivas protestas y de conflictos de orden esencialmente econô­
mico. Las consecuencias de la incertidumbre estân a la vista. 
Mientras los Estados viven en buenas relaciones los incidentes 
de frontera aérea apenas tienen importancia, pero cuando se pro­
duce una tensiôn el espacio aéreo se convierte en un medio apto 
para el desencadenamiento de choques de las mâs funestas conse­
cuencias. Son varios e importantes los casos que se han dado. 
En todos ellos se observaba que habia existido un desacuerdo so­
bre la localizaciôn de los lugares que marcaban la frontera aé­
rea, lo que demuestra la dificultad de asignar un limite précise 
a las competencias del Estado en el espacio aéreo, por la razôn 
muy simple de que es imposible materializar de forma eficaz este 
limite. Tampoco los Estados se han preocupado exceslvamente de 
fijar con precisiôn taies limites a fin de ampliar su zona de 
influencia, siempre en nombre de su seguridad si su interés se 
lo exige.
Los intereses ligados a la fijaciôn de fronteras maritimas 
y terrestres son tan diferentes de aquéllos que deberian entrar 
en consideraciôn a la hora de la fijaciôn de las fronteras aéreas
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que delimitar éstas en razôn de aquéllas trae como consecuencia 
que la soluciôn quede inadaptada a las necesidades naturales de 
la navegaciôn aérea, Por tanto las concepciones actuales deberian 
ser revisadas a fin de disociar radicalmente la frontera aérea 
de su soporte maritime y terrestre, teniendo, ademâs, présente 
que el desarrollo de la navegaciôn espacial impone un limite ver­
tical a las competencias del Estado.
Séria mâs lôgico y mâs cômodo hacer coincidir las fronteras 
aéreas con los limites de responsabilidad de los Estados en mate­
ria de control de la circulacion aérea. Las regiones y las zonas 
de control ofrecen a las aeronaves la mâxima seguridad para la 
navegaciôn; pareceria justo que los Estados dispusieran en esas 
zonas de poderes coercitivos sobre las aeronaves que utilizan 
un servicio pûblico que funciona en su provecho. Los limites de 
esas regiones y zonas de control no coinciden de ninguna manera 
con el trazado de las costas, ellas no tienen nada que ver con 
el problema de la soberania, pero presentan el carâcter de un 
servicio pûblico de vocaciôn internacional en provecho de los 
Estados, que han senalado los Anexos técnicos de la Convenciôn 
de Chicago o los Acuerdos bilatérales sobre el establéeimiento 
de rutas aéreas.
Es verdad que las regiones de control no cubren mâs que las 
zonas donde la infraestructura permite el vuelo instrumental 
(1ER) (l), y no engloban las zonas donde sôlo es posible el vuelo 
Visual (VFR) (2). Asi, por ejemplo, en Francia existen 3 regiones 
de control que cubren la région parisicnse y una parte de] Noroes 
te, la regiôn de Marsella-Marignane y la region de Burdeos. In- 
versamente, todo el Atlântico Norte es una vasta regiôn de con­
trol. Séria pues ilôgico que los Estados dispusieran de poderes 
mâs extensos en alta mar que por encima de su territorio, pues 
las zonas no cubiertas por las regiones de control no serian con-
(1) IFR (Instrumental Flight Rules).
(2) VFR (Visual Flight Rules).
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sideradas como fronteras.
Pero la defensa aérea de un Estado y la soberanîa sobre cl 
terrltorlo son dates que tienen que ser incluldos en el mismo 
capltulo que el de la libertad de vuelo sobre la alta mar. Sin 
embargo se puede declr que la cuestiôn esta prâctlcamente resuel- 
ta para las aeronaves que reallzan servicios regulares. Queda- 
rian por fijar las reglas apllcables a los aviones que no explo- 
tan necesarlamente grandes ejes de circulaciôn aérea, es declr, 
los charters, los aviones de turlsmo y los aviones mill tares. 
Es poslble admltlr la exlstencla de una frontera desde la cual 
el Estado puede ofrecer en las zonas no cublertas por una reglôn 
de control clertas facllidades, taies como aerôdromos secundarlos 
o ayudas a la navegaciôn, pero esos llmltess deberlan estar flja- 
dos de otra manera distlnta que sobre los datos puramente geogrâ- 
flcos, necesarlamente caprlchosos.
Es necesarlo constatar que la cuestiôn quedarla Insoluble 
entretanto los Estados adoptaran una actltud susplcaz y marcada- 
mente nacionallsta.
Pero esos mlsmos Estados estân obllgados, sln poder oponerse 
a soportar el sobrevuelo de los satélltes a una dlstancla de su 
suelo bastante modesta, puesto que en clertos casos no excede 
apenas de 2 6 3 centenares de Kms. y de ahf la Importahcia de 
la dimension vertical de la frontera aérea.
SI antlguamente el interés, por esta dimension, podrla ser
puramente académlco, la cuestiôn ha tornado un gran Interés prac­
tice desde el lanzamlento del primer satéllte soviétlco en 1957. 
Ahora bien, parece que los Estados no buscan relvindlcar la sobe- 
ranla sobre el espaclo supra-atmosférlco dominante en su territo- 
rlo, por tanto, cada dla, satélltes claramente destlnados al es-
plonaje, sobrevuelan el terrltorlo de las grandes Potenclas sln
protesta por su parte.
Parece pues orlentarse el tema hacla una dualldad de réglmen 
jurldlco del espaclo, como atestlgua el nacimlento de un Derecho
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Espaclal. Existe, pues, un cierto interés en fijar un limite su­
perior a las competencias del Estado. No es suficiente declr que 
ellas termlnan en los limites de la atinôsfera, pues esos limites 
son Inclertos. La densidad del aire varia en el tlempo y en el 
espaclo asi como la altitud superior de la capa gaseosa.
De hecho la dlflcultad es doble: el définir los limites de 
una masa gaseosa en una superficie libre es dificil, asi como 
définir los limites de utilizaciôn de la atmôsfera por las aero­
naves volando a muy alta altitud. Considerando el problema al 
rêvés, tendremos présente un satéllte que gira en las proximida- 
des de las capas superiores de la atmôsfera. Un satéllte tal ten- 
deria a describir una ôrbita circular, mientras que el aire le 
opone una resistencia que acaba por volatilizarle. Se podria, 
pues, decir que el limite superior del espaclo atmosférico es 
la altitud a la cual un satéllte, pasando por su perigeo, se vo- 
latlliza al contacte con la atmôsfera. Esta altitud esta aproxi- 
madamente a los 100 Kms.
Finalmente, se puede esperar que el reconocimiento por los 
Estados de un limite vertical a sus competencias tendra un efec- 
to feliz sobre el esplnoso problema de las fronteras aéreas. Des­
de que un satéllte puede impunemente sobrevolar Paris a 150 Kms. 
6 200 Kms. de altitud, el interés que puede presentar la sobera- 
nla nacional sobre la extension de 3 millas nâuticas de aguas 
territoriales parece demasiado 1iviano. Si los Estados se entien- 
den en vlas de la desmilitarizaciôn del espaclo, es cierto que 
ello sera materia de reflexlôn y que tarde o temprano se procede- 
râ a una revision radical de las ideas existantes en materia de 
dellmitaciôn de fronteras aéreas. Verdad es, que no se trata so- 
lamente de una cuestiôn de derecho, pues la cantidad de intereses 
politicos que estân en juego es importante y muy frecuentemente 
los Estados prefieren la incertidumbre juridica a las reglas pré­
cisas que les vinculan.
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CONVENIOS INTERNACIONALES POSTERIORES AL DE CHICAGO DE 1944
La Conferencla de Chicago de 1944 no dio como resultado una 
codificacion uniforme que resolviera todos los problemas de la 
aviacion mundial de una manera aceptable. Mucho menos en e] as- 
pecto de delimitacion de soberanlas en el espacio aéreo. Tanpoco 
los nuevos cambios o Amendments introducidos en el Convenlo de 
la Aviacion Civil Internacional resolvieron nada al respecto. 
Sin embargo son de destacar los numéros!simos Tratados bllatéra­
les que fueron concluidos entre los diferentes Estados, s fin 
de senalar rutas aéreas a seguir por las aeronaves pertenecientes 
a cada uno de ellos y que unlan puntos de sus respectives terri­
tories. Lo que prueba que los espacios aéreos nacionales son 
abiertos por los correspondientes Estados a los otros Estados 
con los que ban estipulado, previamente, una serie de cond clo- 
nes. Y de esta forma se va hacia una libertad concertada en el 
espaclo aéreo, hacla una reafirmaciôn de las fronteras aéreas 
solo abiertas por la via del mutuo acuerdo. En este sentido es 
de destacar el llamado Acuerdo de las Bermudas de 11.2.1946 entre 
los Estados Unidos y la Gran Bretana que fue la base para la pos­
terior realizaciôn de multitud de acuerdos bilatérales o multila­
térales con diferentes paises.
La Conferencla de Ginebra de 1947, auspiciada por la Asam- 
blea General de OACI, y a la cual asistieron màs de 30 paises, 
quiso terminar con ese sistema de acuerdos bilatérales que se 
habia adoptado, tendante a procurer un concierto en el estableci- 
miento de rutas aéreas, y abogô, entre otras cosas, por la nece- 
sidad de establecer un Acuerdo multilateral destinado al efecto 
que eliminase, en lo poslble, el bilaterallsmo existante. Era 
un modo de uniformar las normas que deberian régir a la hora de 
abrir las fronteras aéreas de los Estados al trâfico aéreo inter­
nacional .
Pero, desgracladamente, esta idea no prospéré y nuevanente 
el bilatéralisme volviô a imperar. Solo en Europa el multilatéra­
lisme tuvo algûn efecto positive aunque en escala muy limitada.
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El Multilateral Agreement on Commercial Rights of Non - Scheduled 
Air Services in Europe firmado en Paris el 30.4.1956, ratificado 
por 12 paises de Europa Occidental (1), fue una excepciôn y a 
pesar de ello en Europa, como en otros continentes, los acuerdos 
bilatérales siguieron primando.
La Conferencia de Ginebra de 1958, en lo que a fronteras 
aéreas interesa, ya fue analizada anteriormente y no insistiremos 
mas sobre ella (2).
El Reglamento de las Radiocomunicaciones, Anexo a la Con- 
vencion Atlantic City de 1947 en su articule 9, venia a reiterar 
lo que ya habia serial ado el Reglamento sobre la misma materia 
(Anexo a la Convenciôn de Madrid de 1943) en su articule 7, que 
establecia la necesidad de que la potencia de las estaciones de 
radiodifusiôn no sobrepasasen el valor necesario para asegurar 
un servi cio nacional eficaz y de buena calidad. Una vez mâs se 
attende a los posibles peligros que puedcn represcntar las ondas 
radioeléctricas una vez que sobrepasan los limites de la sobera- 
nia de 1 Estado donde estân endavadas las cmisoras que las j^rodu- 
cen. Pero, a decir verdad, en este tipo de conveneioncs no se 
habia de un modo concrets de las fronteras de 1 aire.
La Conferencia admi nistrativa extraordinaria de las Radioco­
municaciones de Ginebra de 1951, también tomn diversas mcdidar 
en orden a rcspetar la soberania de los Estados en su espacio 
aéreo.
FJx’sten otras Conferencias y Convenios internacionales mucho 
mâs recientes y prôximos a nuestros dias que serân objeto de anâ- 
lisis en sucesivas partes de nuestro estudio.
(1) A u s t r i a  t a m b i é n  lo l l c g ô  a a c e p t a r .
(2) Vid. s u p r a  p â g s .  73-7 9.
CAPITULO V
SINGULARIDADES DE LA FRONTERA AÉREA 
INDUCIDAS DEL PRESENTE ESTUDIO
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EXPERIENCIAS OBTENIDAS EN EL ESTUDIO JURIDICO-PRIVADO DEL CONCER­
TO
En el Capltulo I hemos estudiado el aspecto privado del con- 
cepto de fontera aérea, ûnico poslble en la época histories a 
la que alll nos referiamos. Pero si hacemos una reflexion sobre 
aquel estudio y exatninanos los criterios que han ido Informando 
las sucesivas concepciones de esta figura juridica en el trans- 
curso del tiempo, desde el nacimiento del Estado, podremos encon- 
trar con seguridad las bases en las que estas ultimas tuvieron 
su apoyo.
Una simple meditaciôn nos hace pensar que muy pocas cosas 
en la vida se producen ex novo y por ello hay que tratar en cada 
caso de buscar los origenes de ellas a través de una contempla- 
ciôn atenta del pasado.
La necesidad de senalar una frontera en el aire surge con 
la apariciôn de la propledad, pues como vimos en su momento, la 
exlstencla de un minimo espaclo que rodee a la cosa apropiada 
era inherente al libre disfrute de la misma. Pero esta exigencia 
se présenta, adeniâs, de tal manera, que no séria dable concebir 
la presencia de la cosa sin ese minimo entorno vital indispensa­
ble para que sobre ella pudiera recaer cualquler clase de ejerci- 
cio. Las cosas no pueden presentarse de una manera recortada, 
constrenida, si sobre ellas se pretende cualquler clase de ac- 
ciôn. La acclôn es dinâmlca y todo dinamismo requiers un espacio 
por donde dlscurrir. Mas la presencia de las demâs cosas, con 
los mismos caractères, hace précisa una reparticiôn equitativa 
y armônica del espacio total que las envuelve, lo que requiers 
el trazado de unas del iml tac ions s concretas en este que hagan 
poslble la pacifica exlstencla de derechos sobre aquéllas. Duran­
te los primeros anos de exlstencla del Estado ningûn aconteci- 
miento ha tenido lugar que haya obllgado al tpismo a proclamar 
su soberania en el espacio aéreo. Sin embargo el Estado proclama 
y ejerce su soberania sobre el terrltorlo y mar adyacente. Visto 
ese terrltorlo, en su conjunto, como una suma de propiedades par-
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tlculares y estatales, si por un momento se hace abstracclôn de 
la condiciôn de soberano que caracteriza al Estado y sôlo se le 
concibe como guardian de los particulares y de si mismo, como 
el mâximo responsable de un territorio-propiedad a él encomenda- 
do, ya podriamos encontrar un fundamento que justificase la nece­
sidad de delimitar un espaclo aéreo sobre el terrltorlo que ga- 
rantizara el pleno y pacîfico disfrute de esa propledad ante la 
exlstencla de otro terrltorlo colindante. Pero el Estado es ante 
todo soberano y sobre esa soberania vamos a razonar.
No es dificil descubrir que, histôricamente, el Estado, en 
el ejerclcio de su soberania sobre el espacio aéreo, va tomando 
algunos elementos que provienen del ejerclcio del derecho de pro- 
piedad sobre una cosa. Salvando las diferenclas entre soberania 
y propledad, vamos a observar que el Estado se comporta como si 
fuera el propietario del terrltorlo, al ûnico efecto de encontrar 
los antecedentes que antes mencionâbamos en las figuras juridicas 
existantes antes de la apariciôn del mismo.
Los primeros tratadlstas que, como vimos en el Capltulo II, 
se ocuparon de emitir sus teorias sobre la frontera aérea, razo- 
naban sobre la base de que el Estado era soberano en el espacio 
aéreo por encima de su terrltorlo, variando cada autor en su cri- 
terlo sobre la mayor o menor extensiôn vertical hasta la cual 
podîa llegar esa soberania. Unos y otros apoyaban siempre sus 
argumentas en los legltimos intereses del Estado, Intereses que 
comprendian desde la propia conservaciôn de éste a la seguridad 
de sus sûbditos y bienes de los mismos. Pero esos intereses no 
estaban en otra parte mâs que en el terrltorlo, incluso las posi­
bles ventajas de cualquler indole que se obtuvieran como conse- 
cuencia de esa soberania serian para el terrltorlo o sus habitan­
tes, no era nada consistente si no se refiejaba en cl terrltorlo, 
era todo, en suma, reducible al terrltorlo.
El propietario del fundo, en la época romana, clama por la 
propledad del espaclo aéreo que rodea a ese fundo, porque lo con­
sidéra indispensable para su mantenimlento y protecclôn, porque
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necesita de un determinado espacio en orden a la mejora del mis­
mo, por las construed ones o reformas que en él quiere operar, 
por una serie de razones, en fin, que obligan al legislador a 
reconocerle un derecho inalienable al espacio en cuestiôn.
Siendo la base la misma, el territorio para el Estado o el 
fundo para el propietario, la problematics planteada en torno 
al espacio aéreo super-estante adquiere semejantes caractères. 
Y asi se habia de soberania del Estado sobre el espacio aéreo 
como se hablaba del derecho del individuo al espacio aéreo por 
enciiDci de su propia pertenencia. Autores, como Fauchille, que 
consideraban limitada la soberania del Estado sobre el espacio 
aéreo, venian en cierto modo a repptir lo que las leyes romanas 
habîan prescrite en cuanto a la limitaciôn del espacio aéreo dis­
ponible sobre la propiedad de los particulares. Los que defendian 
una libertad absoluta en el espacio aéreo, a partir de una deter- 
minada altura desde el territorio del Estado, exponiendo las mis- 
mas causas que obligan a respetar la libertad de todos los Esta­
dos en la alta mar, vol vlan de ■ nuevo a recordar la limitaciôn 
del espacio aéreo sobre la propiedad romana en virtud de la obli- 
gaciôn de tener que soportar ciertas servidumbres en ese mismo 
espacio provinentes de las propiedades vecinas. Que, incluso, 
los tratadistas que conciben una soberania del Estado sobre el 
espacio aéreo usque ad coelum y hoy dla usque dd sidéra, traen 
a colaciôn la glosa de Acursio redactada con el mismo fin para 
el espacio aéreo sobre la propiedad privada.
El sentido horizontal de la frontera aérea del Estado tiene 
su referenda forzosa en la extensiôn del territorio del mismo, 
al igual, como no podla menos de suceder, que la tuvo en la ex­
tensiôn del fundo del propietario en la época romana.
Por lo que afecta a las distintas formas de concepciôn de 
la frontera aérea del Estado habidas en los ûltimos tiempos con­
siderando a ésta como una frontera-superficie o como una fronte­
ra-volumen y, en consocuencia, arbitrando para cada caso un pro- 
cedimiento especial de trazado, podemor. decir que son aspectos
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nuevos de la misma cuestiôn que originan diverses técnicas y teo­
rias al respecto, pero que en nada alteran el nùcleo de su funda­
mento histôrico al cual, en ultima instancia, van referidas.
DIFERENCIAS ENTRE LA FRONTERA AEREA Y LA FRONTERA TERRESTRE
De estudio que hemos realizado hasta el momento, de la fron­
tera aérea, podemos obtener importantes consecuencias si estable- 
cemos una comparaciôn de lo estudiado con los caractères y a acu- 
nados de la frontera terrestre, pues de esta forma resaltaremos 
una serie de contrastes que harân mâs fâcil contemplar esa singu- 
laridad que tratamos de explicar en el tipo de frontera r.-c .'.o:., 
ocupa. Para ello vamos a ordenar la comparaciôn partiendo de una 
serie de puntos que pueden ser admitldos sin gran dificultad y 
que son como un resumen de los caractères propios de la frontera 
aérea deducidos del indicado estudio precedents.
a) La frontera aérea no es natural
Evidentemente el mismo término frontera aérea ya indlca lo 
artificial de su contenido, y es que se ha tenido que recurrir 
a una ficciôn para solventar un problema real que acucia .a los 
Estados a la hora de delimitar su soberania en el espaclo aéreo. 
Cualquiera que haya sido la nociôn de frontera tenida en cuenta 
o el sistema elegido para el trazado del limite aéreo, siempre 
se han utilizado procedimientos cientlficos o simplemente conven- 
cionales para llegar a esa materializaciôn del contorno aéreo 
sometido a un Estado.
La no naturalidad de las fronteras del aire marca, por su- 
puesto, un dato singular de este tipo de frontera, pues aunque 
la frontera terrestre pueda, en algunos casos, participar también 
de esta particularidad, el mèneionado carâcter no le es inherente 
ya que muchas veces, como sabemos, los limites del territorio 
Tlel Estado son naturales. Incluso dentro de los métodos utillza- 
dos para senalar fronteras artificiaimente existe una gran dife- 
rencia entre ]os que se usan en la delimi taciôn de las terrestres
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y los usados en las aéreas. La especiflcldad de los métodos aé­
reos résulta obvia con sôlo pensar en que ha habido propuestas, 
muy tenidas en cuenta, que postulaban una coincidencia de las 
llneas fronterizas aéreas con los limites de las regiones de con­
trol de aviones ejercido por los Estados.
Pero, realmente, sin llegar a taies comparaciones, bien sea 
una delimitaciôn de la frontera aérea tomada como superficie o 
bien como frontera-volumen, sôlo por el hecho de marcar una zona 
de dos o très dimensiones, los sistemas adecuados tienen que ser 
diferentes de los que se utilizan para marcar una lînea, bien 
sean éstos astronômicos o geométricos o si se quiere convenetona­
les.
Pero hay otra diferencia que quizâ sea la mâs importante 
y es la que se basa en la naturaleza del medio a delimiter. El 
territorio es un elemento susceptible de separaciôn y el aire 
es un elemento de union; por consiguiente la frontera terrestres 
descansa en un seno que le es apropiado mientras que la frontera 
aérea esta manifestando lo que la exigencia humana es capaz de 
dividir.
b) La frontera aérea es astable y dependiente
La frontera aérea esta en consonancia, como.hemos visto re- 
petidamente en nuestro estudio, con la frontera terrestre, pero 
a diferencia de ésta se caracteriza por su estabilidad y depen- 
dencia. Estabilidad porque en cuanto el territorio del Estado 
se haya delimitado en la superficie y se haya adoptado un crite- 
rio concreto respecto al trazado de frontera aérea, ésta serâ 
siempre la consecuencia de esas dos variantes y no se alterarâ 
nada mâs que cuando cambien aquellos factores que la motivaron. 
Quiere esto declr que la frontera terrestre es mudable por natu­
raleza, que se altera por diverses circunstancias, mientras que 
la frontera aérea es por esencia astable, lo que signifies que 
los cambios se introducen en las fronteras de superficie, produ- 
ciendo los consigulent.es cambios en las fronteras aéreas, y no 
a la inversa.
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La dependencia de la frontera aérea es la consecuencia de 
la independencia de la frontera terrestre. Sea cual fuere el raé- 
todo de trazado de aquélla siempre se harâ a partir de ésta, y 
la frontera aérea pasarâ por las vicisitudes que hayan caracteri- 
zado a la terrestre. La frontera terrestre del Estado es la pri­
mera en el tiempo y la que configurarâ mâs tarde a la frontera 
aérea.
c) La frontera aérea produce un régimen de vecindad "sui generis"
La existencia de la frontera engendra un régimen de vecindad 
como ya es sabido y concretamente la frontera terrestre détermina 
una serie de particularidades juridicas referidas a los habitan­
tes de las regiones fronterizas, a los servicios pûblicos en la 
frontera y a los Estados limitrofes.
Obviamente la frontera aérea no détermina para los indivi- 
duos fronterlzos ningûn tipo de régimen especial, ni los servi­
cios pûblicos en la frontera terrestre se pueden ver afectados 
de ninguna forma por la existencia de una frontera aérea. Pero, 
sln embargo, para los Estados limitrofes la vecindad aérea si 
que Implica ciertas especialidades en comparaciôn con la vecindad 
terrestre y a ellas nos vamos a referir.
La vecindad terrestre supone para el Estado,limîtrofe cier- 
tos derechos (prosecuciôn, delimitaciôn, etc.,.), algunas venta­
jas (las que se deducen de su proximidad al otro Estado) y a ve­
ces soportar ciertas servidumbres (contrôles Internacionales en 
caso de guerra en el pals vecino, etc...).
La vecindad aérea, en condiciones normales para los Estados 
implica siempre colaboraciôn. Hoy, mâs que nunca, los Estados 
se preocupan por llevar a cabo una coordinaciôn estrecha para 
la mejor realizaciôn de sus servicios aéreos, para una navegaciôn 
aérea mâs fluida, para un transporte aéreo mâs eficiente y econô- 
mico.
La cooperaciôn aérea entre Estados vecinos se manlflesta 
en la ayuda mutua que entre los mismos existe, desde la infraes-
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tructura, a lo largo de las fronteras, comunmente usada hasta 
Acuerdos tendentes a la propia seguridad nacional.
Pero la vecindad aérea no se agota en dos Estados limitro­
fes, he ahi su especialidad. Se ha dicho, con acierto, que el 
aire es el ûnico medio en donde todos los Estados son riberenos. 
Quiere esto decir que, en la actualidad, esta vecindad rebasa 
los limites de dos Estados para abrazar zonas mucho mâs amplias. 
Se decia en el ano 1926, con motivo del Convenio Iberoamericano 
de Navegaciôn Aérea y por aquellos paises que no fueron invita- 
dos al mismo, que ya comenzaba el régionalisme aéreo. Realmente 
existe ya hoy dia ese régionalisme si bien en sentido positive, 
en sentido constructive, de modo que las normas utilizadas, los 
standards empleados, las ayudas prestadas e incluso el lenguaje 
aeronâutico hablado son comunes para todos los Estados de una 
gran zona que supera en muchos casos el continente y que sin te- 
mor a equivocarnos podemos decir que tiende a ser universal.
Esta vecindad aérea multiestatal ha sido obra, principalmen­
te , de las Conveneiones aeronâuticas. Desde el Acuerdo franco-ita 
liano de 10 de marzo de 1929, que fue uno de los primeros que 
regularon relaciones fronterizas aéreas entre Estados, hasta el 
Convenio de Chicago de 1944, cuya importancia en materia de coope^  
raciôn aérea ha sido trascendetal (véase el Anexo 9 sobre Facili- 
taciôn), sin olvidar las Conferencias de Cannes y Strasburgo de 
1954 sobre Facilitaciôn en Europa, ha habido y sigue existiendo 
y aprobândose una extensa regulaciôn internacional en esta mate­
ria que ha dado como consecuencia el haber llegado a una situa- 
ciôn en la que se ha creado un modo de concebir y sentir la pro- 
blemâtica aeronâutica que todos los Estados la han considerado 
como cosa comûn y de ahi que todos se hayan visto destlnados a 
convlvir dentro del mismo universo que les envuelven.
d) La frontera aérea es una creaciôn moderna
La frontera aérea, como hemos venido estudiando, es un con­
cepts antiguo que fue aplicado a escala privada en el Derecho
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romano. No fue, realmente, en el Derecho privado una instituclôn 
relevante, lo ha sido para nosotros en tanto ha constituido el 
antecedents histôrico de la figura juridica que ocupa nuestro 
trabajo.
Hoy dia sigue existiendo, como no podla menos de suceder, 
esa frontera aérea a escala privada que esta recogida, bajo di­
verses aspectos, en las leyes civiles.
Pero la frontera aérea desde el punto de vista pûblico, la 
frontera aérea del Estado es, indudablemente, una construcciôn 
juridica moderna. Por supuesto que nos podlamos preguntar si esa 
frontera aérea del Estado no ha existido siempre, para, ensegui- 
da, respondernos que, lôgicamente, estarla latente en el cielo 
de todos los Estados, pero ninguna necesidad habia originado la 
obligaciôn de delimitarla.
Hasta que ciertos eventos modernos no cambiaron la potencia- 
lidad del espacio aéreo por encima del Estado, éste no se vio 
compulsado a proclamar su soberania en el entorno aéreo delimita- 
do por su frontera. Y estas circunstancias tuvieron lugar hace 
un siglo aproximadamente. Por ello, hemos seRalado, que la fron­
tera aérea del Estado se caracteriza, entre otras cosas, por ser 
una creaciôn moderna.
La frontera terrestre de! Estado es, en contraposiciôn, una 
creaciôn antigua. Si bien las concepciones de ella han sido dife­
rentes a lo largo de la Historia y es en la época carollngia cuan 
do aparece el concep :o al modo que se entiende en la actuali­
dad (1) la verdad es que en la época en la que el Estado hace 
su apariciôn en el Derecho Internacional el concepto de frontera 
terrestre esta perfectamente definido.
Las.técnicas delimitadoras de este tipo de frontera fueron 
dcpurândose como consecuencia de una prâctica extendida a lo lar­
go de los afîos de exlstencla del Estado, pero sin llegar, en nin-
(1) ROUSSEAU, Charles. Op. cit. I o m  III. Pag. 233.
95
gun momento, a la utilizaciôn de los sofisticados raedios que, 
como hemos visto, requieren las delimitaciones aéreas, lo que 
constituye un aspecto mâs de la modernidad que venimos conside­
rando .
DIFERENCIAS ENTRE LA FRONTERA AEREA Y LA FRONTERA MARITIMA
Vamos, seguidamente, a procéder al estudio comparativo de 
las fronteras aéreas y maritimas, para, de esta manera, completar 
el campo posible de contraste del que nuestra frontera aérea pue­
de ser susceptible y a la vez obtener nuevos elementos de juicio 
que aumenten nuestros argumentos conducentes a la demostraciô- 
de la singularidad de este tipo de frontera.
Analizaremos las diferencias existantes adoptando el mismo 
sistema que hemos seguldo con relaciôn a la frontera terrestre, 
esto es, partiendo de las caracteristlcas que consideramos inhé­
rentes a la frontera aérea observaremos en cada una lo que la 
sépara de la frontera maritima, para de esta forma seguir un mé- 
todo homogéneo en los dos casos.
a) La frontera aérea y la maritima son artificiales
Evidentemente mâs que por una diferencia tenemos que comen- 
zar por una analogie que es, precisamente, la artificialidad de 
estos dos tipos de frontera. El mar, como el aire, es un elemen­
to de union a diferencia del territorio en donde puede haber ele­
mentos naturales de separaciôn. Por consiguiente, las diferencias 
en este primer caso de contraste habrâ que buscarlas en el dis- 
tinto modo de ser de esa artificialidad. Y, en efecto, las llneas 
imaginarias que delimitan la frontera maritima descansan en el 
seno de un elemento visible como es el agua, aparté de tomar como 
referenda una zona concrets que es la costa, mientras que la 
frontera aérea, en sus versiones de frontera-superficie o fronte­
ra-volumen, es delimitada en un medio impalpable. Invisible y 
en algunos casos con referencias imaginarias como ocurre en el 
caso de frontera-superficie tomada a partir de la capa situada
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a una determinada altura del territorio. No quiere decir esta 
observacion que unas delimitaciones puedan ser mâs exactas que 
otras, porque ambas gozan de igual exactitud al venir determina- 
das por câlculos matemâticos, sino que la idea de materializacion 
de las aéreas résulta sin duda mâs dificil.
b) La frontera aérea, respecto a la maritime, es estable y depen­
diente
Sucede, en este caso, lo mismo que constatâmes en la compa­
ras ion con la frontera terrestre. Las fronteras terrestres y las 
maritimas, como fronteras de superficie, son las que marcan la 
pauta de lo que tendrân que ser las correspondientes frontera; 
aéreas. Cuando una frontera maritima ha sido determinada, habién- 
dolo sido también la frontera terrestre, la frontera aérea es 
una consecuencia Inmediata, es algo estable que ira unido a modo 
de corolario a lo que ha sido la dellmitaciôn del perimetro mari­
time- territorial del Estado.
Sln embargo, la dependencia que muestra la frontera aérea 
respecto a la maritima es especialmente destacable.
El aire y el mar son dos elementos caracterizados por no 
ser el medio normal en donde el hombre desarrolla su existencia. 
El aire y el mar son dos apéndices del territorio, dos lugares 
con los que el territorio de un Estado tiene que contar hasta 
un limite determinado por la normativa juridica. Se habia del 
aire territorial y del mar territorial, asi como si hablâsemos 
del aire y el mar que pertenecen a un Estado. Parece como si al 
aire y al mar les uniese el elemento comûn de la extraneza, de 
no constituir el sitio adecuado para la vida del Estado, de no 
ser el lugar donde el Estado se asienta, y por consiguiente el 
tratamiento de ellos ha revestido un carâcter semejante. Porque 
realmente para el aire se han repetido, en una parte muy conside­
rable, los puntos de vista que predominaban en el mar. Por ello 
creemos que la dependencia de la frontera aérea respecto a la 
maritima no se agota en el hecho de constituir ésta una base so­
bre la que se apoya aquélla, al modo que ocurria en 1 a terrestre,
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de manera que si cambia o se modifies la maritima automâticamente 
se transforma la aérea, sino que la terminologie en fronteras 
aéreas, expresiva de una serie de circunstancias y problemas que 
se suceden con la marcha del tiempo, va siguiendo las vicisitudes 
que han caracterizado a la frontera maritima. Y asi se habia del 
aire territorial, del aire contlguo, del espacio aéreo sobre la 
alta mar, del libre transita de aviones a través del espacio aé­
reo del Estado, del paso inofensivo o paso inocente de aeronaves, 
etc... que son otras tantas manifestaciones de esa dependencia 
a la que nos referimos.
c) La frontera aérea y la maritima producen diferentes regimenes 
de vecindad
Si entendemos la vecindad maritima como el conjunto de re­
laciones juridicas que pueden nacer entre los Estados como conse­
cuencia de tener mares territoriales adyacentes o Intereses pro- 
yectados en zonas maritimas limsitrofes, vamos a estudiar las 
diferencias que pueden aparecer en relaciôn con esa estudiada 
vecindad aérea a la que anteriormente hemos hecho referenda.
Efectivamente hemos califi.cado a la vecindad aérea como ve­
cindad sui generis al contrastarla con la vecindad clâsica o tra- 
dicional que es la representada por la existencia de la frontera 
terrestre -
Hemos afirmado que la peculiaridad de esa vecindad aérea 
provenia, principalmente, de considerar al medio aéreo como un 
gran océano en donde todos los Estados eran riberenos. Ahora, 
en primer lugar, podiamos preguntarnos qué ocurre con respecto 
al océano marino y a los Estados banados por él. Es obvio recono- 
cer que sôlo unos cuantos Estados son riberenos entre si, luego, 
por de pronto, la cooperaciôn internacional, la comunidad de in­
tereses, la puesta en prâctica de medidas générales para los Es­
tados y, en una palabra, el tratamiento igualitario de los pro­
blèmes desde el punto de vista maritime tiene que ser de distinta 
entidad a la que se daba en los problemas aéreos. He aqui una
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primera e importante diferencia entre la vecindad aérea y la ma­
ri tima.
De otra parte es interesante observar que cualquler evento 
o suceso motivado por esa vecindad ha de tener, desde el punto 
de vista aéreo, una râpida y âgil soluciôn, y por consiguiente 
la vecindad aérea da lugar al arbitrio de una serie de medidas 
inter-estatales que tienen forzosamente que revestir un distinto 
matiz a las que se suscitan por la vecindad maritima. Si reflexlo 
namos, por un momento, sobre el aspecto negative de la vecindad, 
es decir, cuando por dlversas causas se producen relaciones no 
amistosas entre los Estados vecinos originando los consabidos 
incidentes fronterlzos, las soluciones que se adopten por cual- 
quier via (ya sea el Tratado, la defensa inmediata, o la répi1ca, 
etc...) son de distinto alcance e importancia debldo precisamente 
al diferente carâcter de los medios en donde tienen lugar esos 
incidentes.
Otra diferencia notable esté basada en el fin de la relaciôn 
de vecindad. La vecindad aérea no se justifica por si misma sino 
que sus efectos trascienden al territorio o al mar, mientras que 
la vecindad maritima puede en muchos casos justifIcarse por ai 
misma porque el mismo mar ya constituye un elemento susceptible 
de explotaciôn. No hay mâs que observar los frecuentisimos con- 
flictos de pesquerîas.
d) La frontera aérea es una creaciôn moderna y la maritima una 
creaciôn antigua
Haciendo las salvedades que reflejâbamos al establecer la 
comparaciôn con la frontera terrestre, referidas al concepto pri­
vado de frontera aérea, hemos de observar que la frontera mariti­
ma es una creaciôn antigua y realmente sobran las razones para 
demostrar este aserto. Bien es verdad que esta antigüedad no 11e- 
ga a la que corresponde a la frontera terrestre, precisamente 
por causas que se derivan de la no susceptibilidad del medio ma- 
rino para ser el sitio adecuado de désarroilo de la vida del hom­
bre y haber sido solamente el efecto del tiempo el déterminante
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de la relevancla del mar para esa vida, pero, sln embargo, aven- 
taja en siglos a la apariciôn de la frontera aérea del Estado.
Algunas de las teorias emitidas a lo largo de la Historia 
para la determinaciôn del mar territorial, fueron tenidas en cuen 
ta a la hora de determinar la frontera aérea. Recordemos que la 
delimitaciôn en sentido vertical de esta frontera trajo a cola­
ciôn algunas teorias taies como la del alcance de las armas, for- 
mulada en 1703 por Bynkershoek (1) y repetida en 1782 por Galia- 
ni (2), la de la distancia hasta donde pudleran llegar los inte­
reses del Estado, la teorla de la zona de protecclôn, etc... que 
fueron adoptadas y perfeccionadas para el medio aéreo.
Las fronteras maritimas estân siendo cada dia objeto de de­
limi taciôn por los métodos mâs modernos, al igual que las aéreas, 
pero con la diferencia, respecto a éstas, de descansar sobre una 
prâctica acumulada a lo largo de los siglos.
LA FRONTERA AEREA COMO CONCEPTO SINGULAR
En el présente Capitule hemos tratado de ir Induciendo lo 
que de singular ha tenido la frontera aérea a través del estudio 
realizado en esta primera parte de nuestro trabajo. Esa singula­
ridad la hemos obtenldo mediante el establecimiento de una serie 
de comparaciones con figuras juridicas prôximas a ella, con aqué­
llas que, participando de las propiedades que son inherentes al 
género frontera, dejan entrever, sin embargo, un conjunto de par­
ticularidades que especlfican el campo propio de la frontera aé­
rea, que nos presentan a ésta como un concepto distinto. Es éste, 
pues, el momento en el que empezamos a operar con la frontera 
del aire como nociôn définitivamente diferenciada de todas las
(1) BYNKERSHOEK, C.V. "De doninio maris dissertatio*'. Léyde, 1703. Cap. II (v. 83,c).
(2) GMIftNI, F. "De doveri dei principî neutrali verso i principi guerregiantî e di questi verso 
i neutrali". Napoli, 1782. Pig. 432.
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demâs y a exporter la importancia y las consecuencias de la exls­
tencla de esta figura singular en el Derecho Aéreo.
La vida de un concepto con categoria propia dentro de una 
disciplina a la que pertenece, invita a exponer una serie de con- 
sideraciones en orden al estudio de la situaclôn creada por la 
existencia de ese concepto. Nos referimos, en este caso, al tra­
tamiento de la frontera aérea dentro del marco del Derecho Aéreo.
Se ha dicho que el Derecho Aéreo no es una disciplina Juri­
dica autônoma, pero que, no obstante, se caracteriza por su sin­
gularidad.
El Derecho Aéreo esta apoyado, bâsicamente, sobre dos pila­
res que son el Derecho Internacional y el Derecho Mercantil, apo­
yo que en ningûn momento impide el tratamiento independlente de 
esta rama Juridica. Por consiguiente tenemos que partir de la 
idea de que estamos ante una figura Juridica singular dentro de 
una disciplina singular.
La frontera aérea del Estado pertenece al Derecho Aéreo Pû­
blico y a éste se le concibe con arreglo a una serie de princi- 
pios rectores dentro de los cuales figura, como no podla menos 
de suceder, el de la intemacionalidad. La internacional Idad Juega 
un papel tan interesante en el Derecho Aéreo que hace a éste par­
ticipar en algo grado de la sistemâtica que le es propia al Dere­
cho Internacional y por lo tanto a la hora del estudio de las
materias que componen el Derecho Aéreo hay que hacer una ordena- 
ciôn de las mismas con arreglo a un sistema semejante al del De­
recho Internacional. La problemâtica juridica que contempla el 
Derecho Aéreo, o, si queremos, el objeto del mismo, estâ girando 
en torno al espacio aéreo, y el Derecho Aéreo Pûblico tiene su 
objeto en el espacio aéreo considerado como zona de competencia 
de los Estados. De este modo, al sistematizar las materias de 
esta disciplina, hay que comenzar por el estudio del régimen ju- 
.ridico del espacio aéreo del Estado, estableciendo el portico 
que nos darâ la entrada a los restantes temas que, de distinta 
manera, pormenorizan y detallan toda la casuistica motivada por
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la exlstencla de este medio aéreo que envuelve al Estado.
Por razones faciles de comprender hay que pasar inmediata- 
mente al estudio de los limites de esa competencia, o de esa so­
berania si se quiere, que el Estado ejerce sobre el espacio aéreo 
por encima de su territorio. Mâs tarde habrâ que ocuparse de los 
derechos y deberes de los Estados en el espaclo aéreo, etc... 
hasta agotar todo el conjunto cite cuestiônes de que es susceptible 
la disciplina y que se van abordando de una forma metôdica y cohe 
rente con arreglo al sistema adecuado.
En el orden indicado, el estudio de la frontera aérea ocupa, 
como se ha visto, el segundo lugar. Su estudio se aborda como 
indicamos a continuaciôn.
Primeramente es necesario percatarse de que si la frontera 
es siempre establecimiento de separaciôn, la frontera aérea es 
una separaciôn sui generis y prueba de ello es que la separaciôn 
la puede hacer por encima de la tierra, o del mar, de las bahlas, 
de las islas o archipiélagos, de los estrechos, de ] os lagos, 
de las regiones polares o incluso de islas artificiales. Cada 
separaciôn aérea por encima de cada uno de estos lugares tiene 
que dar origen, forzosamente, a diferentes consideraciones y por 
esa razôn hay que estudiar a priori qué espacio se va a dividir, 
en tanto en cuanto, como sabemos, el espacio aéreo por si mismo 
no es relevante en nuestro estudio sino que su importancia radica 
en ser una zona de competencia del Estado. Cuando se trata de 
establecer fronteras terrestres, o fluviales, o lacustres, o ma­
ritimas, la divisiôn se hace para cada uno de esos medios que 
si que tienen releVancia por si mismo, y para cada caso hay. que 
arbitrer un diferente procedimiento, pero la frontera aérea, ella 
misma, puede revestir distintos matices segûn los casos, dando 
una muestra de la singularidad a la que nos venimos refiriendo.
En segundo término hay que atender a la propia delimitâclôn 
de la frontera aérea, al trazado mismo. Aqui se nos présenta la 
novedad de la divisiôn de un espacio de très dimensiones. Aparté 
los diferentes métodos que pueden utilizarse para efectuar tal
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divisiôn habrâ que elegir aquél que pueda materializarla de la 
manera mâs clara y exacta.
Se recurre, principalmente, a dos sistemas que son el de 
la frontera-superficie y el de la frontera-volumen, cada uno con 
sus respectivas variantes, y a continuaciôn se emplean los proce­
dimientos adecuados, siempre artificiales, para fijarla. De nuevo 
observamos la diferencia con las fronteras de superficie en las 
que, en ultima instancia, se reduce la delimitaciôn a la divi­
siôn de un piano en donde muchas veces son apllcables procedimien 
tos naturales.
Mâs tarde, cuando la frontera aérea se ha determinado, hay 
que pasar al estudio de las consecuencias de la existencia de 
tal frontera, investigando las caracteristlcas del régimen de 
vecindad a que da lugar que, como se ha tenido ocasiôn de ver, 
es un régimen especial y diferente al que dan lugar las fronteras 
terrestre y maritima.
La cuestiôn de los incidentes fronterlzos en el aire es un 
tema que, dentro del estudio de la frontera aérea en tiempo de 
paz, hay que tomar en consideraciôn por cuanto las consecuencias 
de una violaciôn o cualquler otro tipo de contraveneiôn aérea, 
dada la Importancia del hecho y la posibilidad del mismo en nues­
tros dias con el avance y progreso de la navegaciôn aérea, puede 
desembocar no sôlo en el enturbiamiento de las relaciones diplo- 
mâticas entre los paises protagonistas del Incidente sino, en 
algûn caso, originar un conflicto bélico- Precisamente esta posi­
bilidad de incidente, esta susceptibilidad de violaciôn, hacen 
nuevamente singular a la frontera aérea respecto de la terrestre 
y la maritima en donde las violaciones fronterizas y sus conse­
cuencias son de diferente indole. El estudio de la patologla de 
la frontera aérea llega a su cénit en tiempo de guerra.
La guerra aérea o sus variantes (guerra aéronaval y guerra 
„aeroterrestre) pone a prueba el orden juridico-aéreo préexistan­
te. Los derechos y deberes de los beligerantes y de los neutraies 
para procéder a] clerre o apertura de las fronteras aéreas, la
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desaparlclôn de las mismas y el nuevo trazado de ellas, pasada 
la guerra, hacen a este estudio necesario para llegar a un com­
plète tratamiento del tema.
Si al final coronamos el capitule de la frontera aérea con 
un estudio proyectado hacia la frontera espacial habremos comple- 
tado el desarrollo de esta parte singular del Derecho Aéreo.
Por ultimo es necesario realizar una comparaciôn entre las 
fronteras maritimas, terrestres y aéreas. Nunca es conveniente 
aislar los conceptos juridicos, sobre todo cuando entre ellos 
existen évidentes relaciones. Por medio de este estudio conjunto 
se pueden obtener importantes consecuencias relatives a la compe­
tencia 3 los Estados y p Cextension de la misma en todos los 
espacios «n los que, hasta el momento, la ejercen.
J O A
S E G U N D A  P A R T E
ANALISIS DEL DERECHO POSITIVO
JOS-
CAPITULO VI
LA FRONTERA AÉREA EN EL DERECHO POSITIVO INTERNACIONAL
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INTRODUCCION
La segunda parte de nuestro estudio tiene por objeto anali-
zar el Derecho positivo vlgente sobre fronteras aéreas. Vamos
a pasar de lo doctrinal a lo legal, del campo de la especulaciôn 
a lo que ya ha quedado plasmado en norma obligatoria, de lo que 
en su dia fue un derecho existante, que nos ha servido de ejemplo 
para observar el modo como se encauzaron por la via positiva las 
distintas teorias de los autores, a lo que hoy es ley vinculante.
Nuestro trabajo no va a consistir en la mera descripclôn
de los que consideramos algunos de los mâs representativos textos 
internacionales en materia de fronteras aéreas, sino que va a
tener como fin la obtenciôn de un fondo juridico-positivo orien- 
tador que, unido a nuestro concepto doctrinal de este tipo de 
frontera nos permita prcponer un sistema juridico ad hoc para 
responder realmente a las necesidades que esta figura del Derecho 
Internacional plantea en la actualidad.
En cuanto a los textos que pueden servirnos de base para 
la realizaciôn de nuestro trabajo hemos de pensar que debemos 
seleccionar aquéllos que nos ofrezcan, por su entidad y âmbito 
de aplicaciôn, una vision lo mâs clara y generalizada posible 
del estado juridico-positivo actual de la cuestiôn. No sera nece­
sario que hagamos una exposiciôn agotadora de los textos interna- 
cionales vigentes, empresa de realizaciôn mâs que dudosa, sino 
que se tratarâ del estudio de los que por su representatividad 
y zonas geogrâficas a las que afecta nos permita tener una idea 
global de cômo se resuelve juridicamente, a nivel internacional, 
los problemas de frontera aérea en el mundo en que vivimos.
TEXTOS INTERNACIONALES VIGENTES
Para establecer una clasificaciôn de los textos internacio- 
nales vigentes que satisfaga los requisitos que hemos considerado 
necesarios al objeto de llegar a un conoclmlento lo mâs exacto 
posible del panorama legislativo propuesto en el presents capitu-
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lo, habremos de tener en cuenta los siguientes puntos:
a) Es menester examinar la realidad legislativa internaclo- 
nal actual con un crlterio Inductor*tal que nos permita obtener 
resultados dlrlgidos a estructurar nuestro conocimlento juridico- 
positivo de la frontera aérea de textos no especificamente ver­
santes sobre el réglmen jurldico del espacio aéreo. De esta mane- 
ra ampliamos nuestro campo de Investigaclon y ademas observamos 
cômo subyace la idea jurldico-positiva de frontera en las diver­
ses materias que ban sido objeto de atencion por parte de los 
Estados.
' b) Tratar, al analizar los distintos textos que tienen por 
ûnico objeto la regulaciôn del espacio aéreo y por ende la fron­
tera aérea, de observer las relaciones o posibles ihfluencias 
de unos sobre otros en el sentido de poder, si ello es dable, 
obtener una llnea comun de actitud de los Estados ante este tipo 
de problema que a todos ellos afecta.
c) Atender al rango de los mencionados textos dado por la 
entidad de los mismos, ambito de aplicacion y antigiiedad en su 
vigencia.
d) Considerar el origen y posterior evolucion de estos tex­
tos.
Vamos a comenzar, precisamente, por este ultimo punto ya 
que es conveniente e interesante determinar el marco histôrico 
en donde la legislacion internacional vigente tuvo su nacimiento 
y en el que se ha ido desenvolvicndo a lo largo de los ultimos 
aRos, pues de esta forma podemos llegar al descubrimiento de la 
ratio essendi que justifies la existencla de tal legislacion.
En uno de los capitulos de la primera parte de nuestro tra- 
bajo dabamos una especial significacion al Convenio de Chicago 
de 1944, tanto que llegabamos a decir que éste separaba el Dere- 
cho Aéreo antiguo del moderno. Sobre esta base podrlamos pregun- 
tarnos: ^Hasta qué punto la legislacion aeronautics moderns se
puede considerar heredera de esa otra anterior al Convenio de 
Chicago? Y partlcularmente ^qué diferencias se han obscrvado en
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cuanto al crlterio que ha presidido la regulaciôn internacional 
de los espacios aéreos nacionales?
El progress de la técnica ha dejado sentirse de una manera 
espectacular en el campo aeronautics, los avances de la aviaciôn 
nos sorprenden especialmente por la rapidez con que se estân su- 
cediendo, en menos de un siglo se ha pasado del deseo de volar 
a la conquista de la Luna, no ha habido realmente, a lo largo 
de la Historia, un fenômeno cuyo désarroilo haya obligado al De- 
recho a responder de una manera tan râpida a las consecuencias 
que aquél iba produciendo, nunca, en fin, se ha necesltado mâs 
de la cooperaciôn internacional que con session de los plantea- 
mientos que los Estados se ven obligados a adoptar ante la proble^ 
mâtica presentada por la apariciôn de nuevos ingenios que desbor- 
dan los sistemas tradicionales del transporte, de la guerra, de 
la investigaciôn, del modo de vivir en suma. Todo lo anterior 
se ha traducido en el hecho de que haya habido mâs tratados in- 
ternâcionales, en materia de aviaciôn, en lo que va de siglo, 
que en cua3qujera otra de las actlvidades que normalmente preocu- 
pan a los Estados.
Si el Derecho siempre ha seguido al hecho técnico, a partir 
de la Conferencia de Chicago esta persecuciôn se ha tenido que 
realizar a velocidades insospechadas, llegando a unos limites 
taies que el Derecho Aeronautico, no siendo capaz de asumir los 
nuevos acontecimientos que iban teniendo lugar, tuvo que ceder 
el testigo a otro Derecho, cual es el Espacial, que se encargase 
de afrontar con nueva perspectiva las increibles cotas que la 
ciencia aeronautica iba conquistando. Por consiguiente hemos de 
pensar que, en principio, la legislaciôn aeronâutica anterior 
al Convenio de Chicago se diferencia de la posterior en razôn 
a la distinta entidad de las materias que trata de regular, sus- 
tentândose dicha entidad en factures de cantidad y calidad que 
vienen determinados por el avance técnico (aumento del uso del 
transporte aéreo, incremento de la velocidad de las aeronavee, 
mayor peligrosidad de los ingenios aéreos en la guerra, riesgos 
mâs considerables para las poblaciones afectadas por las rutas
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aéreas, etc...), dejando aparté el problema de la legislaciôn 
espacial que, por el momento, no nos preocupa.
Sln embargo, a esta distinciôn, por motivos técnicos, entre 
las leglslaclones a que hacemos referenda no se corresponde una 
dlferenciaciôn por motivos de fondo, entendlendo por taies los 
que inspiran a los Estados al leglslar ante la presencia del he­
cho aeronâutico.
El hecho aeronâutico, antes y después de la Conferencia de 
Chicago, ha comportado consecuencias de tipo social, econômlco 
y politico sustancialmente iguales para los Estados, como pueden 
ser la potenciaciôn de su flota aérea, la seguridad de los ciuda- 
danos, la cooperaciôn en materia de transporte, la protecciôn 
de sus espacios nacionales, la facilitaciôn del trâfico aéreo, 
la uniformidad de las reglas de vuelo, etc... Por ello no es de 
extranar que el espiritu de los tratados aeronâuticos internacio- 
nales haya seguido unas lineas maestras esencialmente iguales.
Cinéndonos al aspecto concreto de la soberania en el espacio 
aéreo no es dificil observer que los Estados han seguido una 11- 
nea de conducta constante en cuanto a la proclamaciôn absoluta 
de elle per encima de sus fronteras maritimas y terrestres. Bien 
fuera, en los primeros tiempos, ccnsiderando a los aeronâutas 
como a los que traspasan las lineas eneir.igas en. tlerra, o, mâs 
tarde, declarando solemnemente que los Estados ejercen la sobera­
nia en el espacio aéreo sobre su territorio y aguas jurisdiccio- 
nales, cualquier Tratado aeronâutico internacional que se estudie 
ne deja entrever otra cosa. Bien es verdad que con el paso del 
tiempo y precisamente para operar de acuerdo con ese avance téc­
nico progresivo que dia a dia podemos presenciar en la ciencia 
aeronâutica, los Estados han tratado de flexibilizar de varias 
maneras la rigidez del principio. Se puede decir que, en general, 
ningûn pais vive aislado, ni desea vivir, de las relaciones aé­
reas internacionales y por ello abre sus fronteras a todo tipo 
de comunicaciôn que pueda comportarle de algun modo los bénéfi­
cies que se derivan de pertenecer a esa corriente universal de 
intercambio dirigida a la consecuciôn de mejores niveles econômi-
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COS, politicos y sociales. Pero las fronteras se abren segûh el 
criteria que considéra oportuno, en cada momento, el Estado y 
de forma que el control ejercido sobre su espacio aéreo sea efec- 
tivo y  total. El espacio aéreo estatal queda abierto, pero par^ 
penetrar en él de la forma que el Estado indica y no de otra.
Se ha escrito abundantemente sobre la poslbilidad de una 
navegaciôn aérea sin fronteras, e incluso algunos autores, y no 
sin razôn, han tratado de ridiculizar ese celo desmedido de los 
Estados en mantener una compléta vigilancia en su espacio aéreo, 
sobre todo hoy dia en que los ingenios espaciales son capaces 
de proporcionarles todo lo que requieren de otro Estado sin que 
éste advierta la mâs minima intenciôn; pero bien sea porque el 
poder espacial es todavia patrimonio de pocos o porque se esté 
pensando, sin llegar a decirlo, que unos son los problemas aero­
nâuticos y otros los espaciales que todavia dlvisamos muy lejos, 
la doctrina de la navegaciôn sin fronteras no deja de ser una 
utopia y mucho nos ternemos que lo seguira siendo por bastante 
tiempo.
Vamos a tratar ahora de afrontar un segundo punto que hemos 
considerado necesario para llegar a la clasifIcaciôn de los tex­
tos internacionales vigentes que buscamos. Nos referimos al que 
atiende a la entidad de estos textos, su âmbito de aplicacion 
y antigûedad en su vigencia.
El Convenio de Chicago de 1944 se hace nuevamente referenda 
obligada en nuestro estudio hasta tal punto que su importancla 
casi llega a ensoir.brecer la de los demâs. Importancla en razôn 
a su antigûedad dentro de la legislaciôn vigente, pues aunque 
existen otros textos mâs antiguos que todavia tienen vigencia 
(véase, por ejemplo, el Convenio de Varsovla de 1929 sobre trans­
porte aéreo) carecen de la amplitud de materias reguladas que 
le es propia al de Chicago. Importancla en razôn a su âmbito de 
aplicaciôn ya que es de tener en cuenta el gran numéro de paises 
que lo firmaron y ratificaron y los que después se adhirieron. 
La OACI, instituciôn especializada, como sabemos, de las Naciones
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Unldas, fue una de las creaciones de esta Conferencia y hoy dia 
es muy raro el pais que no pertenece a ella. Y por ultimo impor- 
tancia debida a la entidad de sus textos que viene dada por la 
gran variedad de su normative, el carâcter general de la misma 
y la fecundidad de sus resultados.
Pero es necesario atender a otros Convenios anteriores y 
posteriores a la Conferencia de Chicago. Entre los anteriores 
descubriremos los mâs antiguos que en la actualidad estân en vi­
gencia y esa antigûedad serâ un dato importantisimo para compren- 
der lo que de perenne tienen ciertas normas juridicas y cômo una 
concepciôn concrets sobre una parcela determinada de la realidad 
aeronâutica ha resistido a los cambios operados en el transcurso 
del tiempo. En los posteriores también tendremos présenté su re- 
lativa antigûedad como factor déterminante de su permanencia ju- 
ridica.
El âmbito de aplicaciôn de los Convenios nos refleja las
dlferentes zonas geogrâficas en donde estâ siendo compartldo un 
juicio de valor determinado acerca de una figura juridica que 
a ellas afecta. Por esta razôn se hace necesario investigar sobre 
Tratados internacionales en nûmero suficiente para que nos puedan 
proporcionar la cobertura mâs amplia que satisfaga nuestra nece- 
sidad de llegar a un conocimlento lo mâs complet© posible de esos 
juicios de valor referidos a la frontera aérea que en el mundo 
actual puedan existir.
La internacionalldad es un carâcter inherente al Derecho
Aeronâutico y ello es comprobable al examinar los distintos Con­
venios que han tenido como objeto esta materia juridica. Aunque 
hemos destacado la importancla del Convenio de Chicago por las 
razones anteriormente expuestas, en cuanto al âmbito de aplica­
ciôn no es mâs importante que otros. Y, en efecto, son largas 
las listas de paises signatarios de la mayor parte de los Trata­
dos multilatérales vigentes, y tanto es as! que esta caracteris- 
tica nos va a ayudar en gran manera a resolver el problëriia que
nos plantea el querer abarcar cuantos paises sean posibtcé.â fIn
de obtener una idea lo mâs integradora posible respecte al con-
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cepto que el mundo actual tlene de la frontera aérea.
Pero un estudio, en este aspecto, exclusivamente referido
a los Convenios multilatérales, estimamos que podrîa quedar inaca 
bado, y ello a pesar de haber conseguido cubrir extensas zonas 
del mundo, solo por la razôn de que, en principio, un tratamiento 
multilateral de una instituciôn juridica no tiene por qué ser 
el mismo que cuando el Acuerdo se establece entre dos paises so- 
lamente. Por consiguiente, se hace necesario tomar en considera- 
ciôn también el estudio de los Convenios bilatérales vigentes, 
si queremos llegar a ese conocimlento total que desde el princi­
pio venimos senalando. Y en este sentido nos parece apropiado 
acometer el anâlisis de los textos internacionales referidos a 
dos naciones dando un especial relieve a Espafla, pues de esta 
forma tendremos mâs cerca la prolemâtica presentada y puede, qui- 
zâs, que nos conduzca a un mejor entendimiento de la cuestiôn
afrontada.
La frontera aérea del Estado es una figura juridica Intima- 
mente relacionada, como se sabe, con la soberania del misno y 
perteneclente al Derecho Pûblico. Parece, pues, que debido a esta 
circunstancia tendremos que ir dlrectamente al estudio de los 
Tratados de Derecho Pûblico Aeronâutico que son los que deben 
darnos de una manera inmedlata la respuesta a nuestras demandas.
Y asl es, desde luego, pero sin descartar la poslbilidad de aten­
der a otros textos de entidad dlferente que puedan proporcionar- 
nos, aunque de modo indirecto, alguna idea latente en ellos y 
referida de alguna forma a la cuestiôn de frontera. Nos referimos 
a los Tratados de Derecho Privado Aeronâutico que también van 
a tener cabida en nuestra clasificaciôn.
De acuerdo con las consideraciones que hemos expuesto, vamos 
a establecer, para terminer, una clasificaciôn de los textos in- 
temacionales vigentes que va a ser como una guîa para el canino 
a recorrer en el proximo eplgrafe y en el cual iremos estudiando 
uno por uno los Convenios que a continuéeiôn sefialamos como paso 
previo y necesario a la obtenciôn de esas ideas juridico-positi­
ves de la frontera aérea imperentes en el mundo actuel a cuyo
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logro va dlrlgido el presente capitule.
Seguidamente damos paso a una clasificaciôn genérica de los 
referidos textos internacionales que, mâs tarde, serâ abordada 
con detalle al comenzar el estudio particular de cada Convenio.
19) Conferencia de Chicago de 1944
(- Con especial referenda a la
) soberania aérea.
[A) Multilatérales )
î- Dedicados preferentemente al
I transporte aéreo y otras
2') Otros) ( cuestlones.
Conveniosi
[B) Bilatérales
Con dedicaciôn preferente 
a la soberania aérea.
I- Referidos al transporte aé­
reo y a la navegaciôn aérea.
Aparté la Conferencia de Chicago de 1944, en el estudio de 
los Convenios se seguirâ un rlgurosô orden cronolôgico.
ESTUDIO DE LOS MISMOS
1«) La Conferencia de Chicago de 1944
En el Capitule III de la primera parte de nuestro trabajo 
nos referlamos a la Conferencia de Chicago de 1944 desde un punto 
de vista histôrico-doctrinal y de ese estudio obtuvimos ciertas 
conclusiones de tipo genérico acerca del enjuiciamiento que dicha 
Conferencia hace de la frontera aérea de los Estados. Nuestro 
objetivo ahora consiste en revisar el Acta final y el articulado 
de los cinco Apéndices de la misma, lo que équivale a incluir 
los très Convenios principales de Aviaciôn Civil Internacional, 
Transi to Aéreo y Transporte Aéreo de que constan, como también
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revisaremos las Modlficaciones (Amendments) que ha sufrldo el 
Tratado a lo largo de los anos. Todo ello para agotar las posibl- 
lldades que éste nos ofrece encaminadas a la obtenciôn de la idea 
jurldico-positiva de frontera aérea que el mismo nos proporciona.
a) Acta final
Destacamos en la lectura de la misma, los siguientes textos:
El cuarto Considerando del punto VIII referente al Tipo Uni­
forme de Convenio sobre Rutas Aéreas Provisionales (1).
La clausula 6 del proyecto de dicho Tipo Uniforme de Conve­
nio (2).
Podemos darnos cuenta ya, a partir de este portico de la 
Conferencia de Chicago, de la afirmaciôn y el reconocimiento de 
un contorno delimitador del espacio aéreo para cada Estado dentro 
del cual éste ejerce su soberania. Consecuentemente la clâusula 6 
no hace sino reiterar esta soberania de los Estados en sus corres 
pondientes espacios aéreos, estableciendo una normativa que régu­
la el modo de franquear la frontera aérea.
b) Convenio de Aviaciôn Civil Internacional
Este Convenio es sin duda el mâs importante de los que cons- 
ta la Conferencia de Chicago, y lo es no sôlo por su contenido 
sino también por el gran numéro de paises que lo ratificaron.
(1) Dice lo sîguiente:
Que tedos los Estados poseen soberania absoluta y exclusiva sobre el espacio aireo correspon- 
diente a su te rrito rio .
(2) Dice asl:
Las leyes y reglaaemtos de una Parte contratante relatives a la  entrada o salida de su te r r i­
torio de aerenaves dedicadas a la navegacidn adrea internacional, o a la circulacidn y nave- 
gacidn de dichas aeronaves aientras est(n en su te rrito rio , se apllcarSn a las aerenaves
* de todas las Partes contratantes, sin distincidn de nacienalidad y dichas aeronaves los ob­
server in al entrar o sa lir del te rrito rio  de dicha Parte contratante o aientras se encucntren 
en i l .
Lo aisao seRala esta cllusula respecte al cuanlieiento de dichaë leyes y reglaaentos sobre 
la  entrada o salida del te rrito rio  de pasajeros, tripulacîones o cargo de aeronaves.
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En el Capitule III analizâbamos cuanto tenla de Importante 
por lo que a fronteras aéreas se referla y llegâbamos a unas con­
clusiones que no vamos a repetir aqul.
Por lo que respecta a las Modificaciones o Amendments adop- 
tados en la 8* sesiôn de la Asamblea de 14 de junio de 1954 y
en la 13^ sesiôn de 19 de Junio de 1961 no son especialmente sig­
nificatives en relaciôn con el problema de las fronteras aéreas, 
pero si acaso lo sea la Modificaciôn decidida en la Asamblea de 
27 de mayo de 1947 que senala la poslbilidad de exclusiôn de la 
OACI al pals que lo haya sido de la Organizaciôn de Naciones Uni- 
das, porque entonces, impileitamente, la Convenciôn estâ recono- 
ciendo la probabilidad de varlaciôn de un sistema regulador de 
fronteras aéreas en cualquier pals.
c) Acuerdo relative al transite
En este texto son de destacar los siguientes articules: Art. 
19 Secciôn 1@, Art. 1® Secciôn 4* y Art. 5® (1).
(1) Art. 1* Secciôn 1*
Todo Estado contratante concede a los deals Estados contratantes, respecta a los servîcios 
aireos internacionales regulates, las siguientes libertades del aire:
! • )  El derecho de cruzar su te rrito rio  sin aterrîzar.
21) El derecho de aterrizar sin fines conerciales.
Los derechos previstos en esta Secciôn ne podrin exigirse respecte de los aeropuertos que 
se utilicen con fines a ilitares  y de los cuales se excluye todo servicio aôreo internacional 
regular ....................................... .............................. .......................................................... ...............................
Art. 1® Secciôn A3.
A réserva de lo previsto en e l présente Acuerdo, todo Estado contratante podrâ:
19) Désignât la ruta que han de seguir en su te rrito rio  los servicios aôreos internacionales 
y los aeropuertos que podrin usar ôstos.
Art. 59
A los fines del présente Acuerdo, la palabra "territo rio" tiene el significado indicado en 
el art. 2® del Convenio anteriorucnte uencionado.
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De nuevo volvemos a advertlr la afirmaciôn de la sobe-rafila 
del Estado en el espacio aéreo que le corresponde pero armonizada 
con la idea de apertura y flexibilidad de sus fronteras en aras 
de unos servicios aéreos internacionales eficaces y seguros des­
provis tos de cualquier barrera que pudiese impedir su normal fun- 
cionamiento. Es de notar, asimismo, la coherencia que este Acuer­
do présenta en relaciôn a lo prescrite en la Convenciôn de Avia­
ciôn Civil Internacional en materia de fronteras, lo que indica 
la existencia de una sistemâtica adoptada a este respecte en la 
Conferencia de Chicago.
d) Convenio sobre transporte aéreo
Este Convenio, correspondiente al Apéndice IV de la Confe­
rencia de Chicago, no obtuvo las ratificaciones necesarias para 
su entrada en vigor, por lo que a efectos de las llamadas liber­
tades del aire se hace necesario recurrir a Convenios bilatéra­
les. No obstante creemos conveniente, dado que el présente Acuer­
do se encuentra dentro de la sistemâtica de un contexte en pleha 
vigencia, hacer un breve comentario en torno a su contenido.
El art. 1® de este Convenio seRala que todo Estado contra­
tante concede a los demâs Estados contratantes, aparté de las 
dos libertades que el art. 1® del Acuerdo de trânsito vimos que 
reconocia, el derecho de desembarcar pasajeros, correo y carga 
procedentes del territorio del Estado cuya nacionalldad posee 
la aeronave, como también tomar ese mismo conjunto destinado al 
territorio del Estado de la misma, y ademâs el privilégie de to­
mar pasajeros, correo y carga destinados al territorio de cual­
quier otro Estado y desembarcar lo propio procedente de cualqule- 
ra de dichos territorios.
He aqul, a nuestro juicio, el motivo de la no entrada en 
vigencia de este Convenio. Quizâ vieran los Estados en estas fa- 
cilidades una poslbilidad de merma o un ataque solapado a la ple- 
nitud de su soberania. Séria algo asl como generallzar demasiado 
una cuestiôn que se estima mâs contrôlable por la via del Conve­
nio bilateral.
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No obstante en el resto del articulado del presente Convenio 
se observan algunos detalles de restricciôn a esta inicial liber- 
tad concedida en las primeras lineas del texto que operan a modo 
de apagar un poco el posible exceso surgido de ellas. Es, por 
ejemplo, lo que se afirma en la Secciôn 5® del art. 1® referente 
a que cada Estado podrâ designer la ruta que seguirâ en su terri­
torio cualquier servicio aéreo internacional y los aeropuertos 
que podrâ usar dicho servicio, o bien lo que establece el art. 7® 
cuando réitéra el concepto de territorio ajustado a lo definido 
en el art. 2® del Convenio de Aviaciôn Civil Internacional, etc.
e) Anexos al Convenio
Fueron un total de 12 Proyectos de Anexos técnicos al Conve­
nio los que al tiempo de la Conferencia de Chicago se redactaron. 
Proyectos que se transformaron, siguierido el procedimiento regla- 
mentario de OACI, en Anexos al Convenio, elevândose su numéro 
a 17 actualmente.
Cualquiera que sea el Anexo que analicemos, desde los prime­
ros que se refieren a Licencias al personal, Reglamento del Aire, 
Meteorologxa, etc... hasta los ûltlmos que entraron en vigor, 
que fueron los referentes a Ruidos de aeronaves y Seguridad pode­
mos deducir que, cuando se trata de establecer una aeronavegaciôn 
Internacional segura y eficiente, existe un afân de cooperaciôn 
entre los diferentes paises y un deseo de unificaciôn de crite- 
rios que llega hasta el detalle.
Una vez mâs comprobamos el doble juego de la constataciôn 
a ultranza de la soberania con la flexibilidad en esta que mani- 
fiestan los Estados cuando se trata de coadyuvar a una labor co- 
mùn que a todos por igual Interesa.
2® ) Otros Convenios
Siguiendo el esquema propuesto en el apartado 2, vamos a 
procéder al estudio de los otros Convenios que de alguna manera 
pueden arrojarnos luz en cuanto a la conceptuaciôn Juridico-posi-
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tiva de la frontera aérea.
A) Convenios multilatérales
En los Convenios multilatérales (1) vamos a analizar, prime- 
ramente, algunos de los que pueden tener una especial referenda 
a la soberania aérea.
a) Convenio de Roma de 7 de octobre de 1952
Este Convenio es referente a la unificaciôn de ciertas re­
glas relativas a los danos causados por una aeronave a terceros 
en la superficie. Un estudio atento del mismo nos hace resaltar 
los siguientes articules: Art. 23, art, 30, art. 36 y art. 37(2).
( I )  HAPEILÎ LOPEZ, Enrique y COHES PASTOR, Roberto. "Convenios noltilaterales sobre trSfico a i­
reo". Iberia lineas Aireas «te EspaRa. Asesorla Juridica Madrid, 1975.
(Z) Art. 23
1®) El présenté Convenio se aplica a los daRos definîdos en cl a rt. 1® causados en el te r r i­
torio de un Estado contratante por una aeronave aatrîculada en otro Estado contratante.
2®) A los fines del présenta Convenio, todo buque o aeronave en alta aar se considéra como 
parte del te rrito rio  del Estado donde estân aatriculados.
Art. 30
A los fines del présenté Convenio las expresiones siguientes significarân:
"Territorio de un Estado", el te rrito rio  aetropolitane de un Estado y los deals territories
de cuyas relaciones exteriores sea resoonsable dicho Estado, a réserva de lo dispuesto en
el a rt. 36.
Art. 36
1®) El présenté Convenio se aplicarS a todos los territorios de cuyas relaciones exteriores 
sea responsable un Estado contratante, con la excepcién de los territorios respecte a 
los cuales se ha foruulado una declaraciln conforae al incise 2 del présenté articule 
o al pirrafo 3 del a rt. 37.
2B) Les Estados podrân declarer, en el nomento del depâsito de su instruaento de ra tificac iln  
0 adhesiln, que la aceptaciôn del présenté Convenio no se extiende a aiquno o algunos 
de les territories de cuyas relaciones exteriores sea responsable.
3®) Los Estados contratantes pueden, por nedio de una conunicaciôn a la Organizaciôn de la 
Aviaciôn C ivil Internacional, hacer extensive la aplicaciôn del présente Convenio a cual­
quiera de los territories con respecte a los cuales han foruulado una declaraciôn de 
acuerdo a lo establecido en el pirrafo 2 del présente articule o en el pirrafo 3 del 
art. 37. Esta notificaciôn entrera en vigor a partir del nonagésino dia de la fecha de 
recibo de la aisna por la Organizaciôn.
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Creemos que los textos de los referidos articulos son por 
si mismos de sobra elocuentes.
El art. 23 no hace mas que recordarnos la ficclôn de la ex­
traterritorial idad del Estado. Por consiguiente podemos imaginar- 
nos que la frontera aérea del mismo, para clertos casos y a de­
terminados efectos, se nos présenta en la alta mar a modo de cu- 
Ras de espacio concreto lanzadas desde el territorio metropolita- 
no y, desde ese punto de vista, todo Estado puede denotar una 
llnea fronterlza variable, caracterizada y peculiar en un espacio 
aéreo que no es precisamente el que corresponde a su propio te­
rritorio, manifestando, asl, un derecho de soberania, limitada 
y temporal, e''» e) luge< donde nadie y todos pueden a la vez ser 
soberanos.
■ Los arts. 30, 36 y 37 reiteran la inmensa fuerza del poder 
soberano de un Estado, el Inmaculado respeto con que se mira la 
Independencia de éste, las infranqueables barreras que rodean 
su espacio aéreo. Por esta razôn, en todos los casos que contem-
(2) cent. pâg. anterior
4®) Los Estados podrin denunciar el présenté Convenio conforme a las disposiciones del a rtf-  
colo 35, separadaaente con respecte a cualquiera de los territorios  de cuyas relaciones 
exteriores este Estado sea responsable.
Art. 37
1®) Cuando todo o parte de un Estado contratante pase a fornar parte de un Estado ne contra­
tante, el présente Convenio dejarl de aplicarse a ta l te rrito rio  desde la  fecha de su 
incorporacién.
2®) Cuando parte del te rrito rio  de un Estado contratante se convierta en un Estado indepen- 
diente y asuaa sus propias relaciones exteriores, el présente Convenio dejarl de aplicar­
se a dicho te rrito rio  desde la  fecha de su independencia.
3®) Cuando todo o parte del te rrito rio  de un Estado pase a fornar parte de un Estado contra­
tante, el presents Convenio se aplicarl al te rrito rio  incorporado desde la fecha de su 
incorporacién, teniendo en cuenta, sin embargo, que si dicho te rrito rio  no forma parte 
del te rrito rio  metropolitano del Estado contratante, éste puede, antes de su incorpora- 
ciln  o en el momento en que Ista se haga efectiva, declarar por medio de una comunicaciôn 
a la Organizaciôn de Aviaciôn C ivil Internacional, que el Convenio no serl aplicable 
al te rrito rio  incorporado, a menos que se haga una declaraciôn conforme a las disposicio­
nes del articule 36.
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pla el Derecho Internacional en los cuales se opera de alguna 
manera un aumento o disminuciôn del territorio, hay que suponer 
un aumento o dlsmlnuclon correlatives del espacio aéreo corres­
pondiente y un ensanchamlento o estrechamlento de la llnea deli­
mi tadora de la frontera aérea.
b) Convenio de Toklo de 14 de septlembre de 1963
El Convenio que ahora vamos a analizar se refiere a las in- 
fracclones y clertos otros actos cometldos a bordo de las aerona­
ves. De él hemos entresacado los siguientes articulos: Art. 1®, 
art. 3®, art. 4® y art. 16 (1).
(1 ) A r t .  19
2®) A reserva de lo dispuesto en el capitule I I I ,  este Convenio se aplicarS a las infraccio- 
nes conetidas y a los actos ejecutados por una persona a bordo de cualquier seronave 
natriculada en un Estado contratante, aientras se halle en vuelo, en la superficie de 
alta aar o en la de cualquier otra zona situada Fuera del territorio  de un Estado.
Art. 39
1®) El Estado de aatrîcula de la aeronave serS compétente para conocer de las Infriccionem 
y actes cometidos a bordo.
2®) Cada Estado contratante deberl tomar las medidas necesarias a Fin de establecer se Juris- 
dicciôn como Estado de matrfcula sobre las infracciones cometidas a bordo de las aermna-
ves matriculadas en tal Estado.
3®) El presents Convenio no excluye ninguna jurlsdicciôn pénal ejercida de acuerdo con las 
leyes nacionales.
Art. 4®
El Estado contratante que no sea el de matricule no podri perturbar el vuelo de una wronave 
a fin  de ejercer su jurisdicciôn penal sobre una infracciôn comêtîda a bordo mis que en les 
casos siguientes:
a) la  infracciin produce efectos en el te rrito rio  de ta l Estado.
b) La infracciin ha sido cometida por o contra un nacional de ta l Estado o una persona que
tenga su residencia permanente en el mismo.
c) La infracciin afecta a la seguridad del Estado.
d) La infracciin constituye una violaciin de los reglamentos de vuelo, o maniobras de las 
aeronaves, vigentes en ta l Estado.
e) Cuando sea necesario ejercer la jurisdicciin para cumplir las ohlîgaciones de tal Estado, 
de conformîdad con un Acuerdo internacional m ultilateral.
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La lectura de estos articulos nos conduce a las siguientes 
conclusiones:
Primeramente se observa una coherencia de este Convenio de 
Tokio con el anteriormente estudiado Convenio de Roma en cuanto 
a la poslbilidad de ampliaciôn, temporal y variable, de las fron­
teras aéreas de los Estados, por medio de aeronaves consideradas 
parte de su territorio, en lugares donde, en principio, no existe 
soberania alguna. Llâmense estos lugares alta mar o simplemente 
zonas sltuadas fuera del territorio de un Estado, el présenté 
Convenio prescribe la necesidad de que los Estados tomen las me­
didas necesarias para asegurar su Jurisdicciôn en los mismos. 
Una jurisdicciôn que, acorde con la temporalidad y variabilidad 
de la soberania al11 ejercida, sera fugaz y recayente en un espa­
cio limitado y concreto, pero denotadora de la competencia del 
Estado en un espacio aéreo que no es precisamente el situado por 
encima de su territorio.
El art. 4® opéra de una doble forma: de un lado reafirma
la inviolabilidad de la jurisdicciôn del Estado sobre ese espacio 
aéreo determinado y temporal que le pertenece y por otra parte 
asegura esa misma jurisdicciôn sobre el espacio aéreo, por encima 
de su territorio, porque realmente una jurisdicciôn se légitima 
cuando se ejerce en funciôn de la garantla de los intereses que 
afectan al propio Estado y a sus sûbditos.
(1) cont. pSg. anterior 
Art. 16
1®) Las infracciones cometidas a bordo de aeronaves matriculadas en un Estado contratante 
serin consideradas, a los fines de extradicciln, como si se hubiesen cometido no silo  
en el lugar en el que hayan ocurrido, sino también en el territo rio  del Estado de matri­
cule de la aeronave.
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El art. 16, que contempla la extradiciôn, abunda en estas 
conclusiones que hemos expuesto.
c) Convenio de La Haya de 16 de dlclembre de 1970
El Convenio que ahora nos proponemos examinar versa sobre 
las medidas a utilizar por los Estados para la represiôn de.l apo- 
deramiento ilicito de aeronaves.
Este Convenio vino a proporcionar nuevos cauces a los Esta­
dos para poder hacer frente a la ola de delitos cometidos a bordo 
de los aviones y para los que el Convenio de Toklo resultaba ya 
un tanto insuficlente. Quiere esto decir que la ratio essendi 
del Convenio que estudiamos es la misma que la del Convenio ante­
rior y la misma también que la del Convenio que veremos en el 
punto siguiente. Por lo tanto vamos a extraer en uno y otro caso 
aquello que nos pueda ampliar en algùn modo la idea juridico-po­
si tiva de frontera aérea que los textos anteriores nos hayan pro- 
porcionado.
Y asl, tomamos nota de los siguientes articulos: Art. 1® 
y art. 5® (1).
(1) Art. 19
Comete un delito (que en adelante «e denouinarS "el delito") toda berauna que, a berdo de 
una aeronave en vuelo,
19) llîc îtauente, nediante violencia, auenaza de violeneia o cualquier otra forma de in t îa î-  
dacién, se apodere de ta l aeronave, ejerra el control de la misma, o intente cometer 
cualquiera de taies actos.
29) Sea cémplîce de la persona que cometa o intente cometer cualquiera de taies actos.
Art. 59
Los Estados contratantes que constituyan orqanizaciones de explotacién en comun del transpor­
te aôreo u organismes internacionales de cxplotaciôn que utilicen aeronaves que sean objeto 
de una aatrîcula comûn o internacional, designarin. con respecte a cada aeronave, segûn las 
circunstancias del caso, el Estado de entre elles que ejercerS la jurisdicciôn y tendri las 
atribuciones del Estado de matrîcula de acuerdo con el présenté Convenio, y lo comunicarân 
a la Organizaciôn de Aviaciôn C iv il Internacional, que lo notificarô a todos los Estados 
Partes en el présenté Convenio.
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El art. 1® nos pone de manlfiesto el supuesto de hecho ante 
el cual se va a dejàr sentir la Jurisdicciôn de un Estado, juris­
dicciôn que va a ser ejercida en una aeronave en vuelo.
Aunque el présente Convenio no trata de una manera expresa 
el aspecto de la extraterritorialidad, como hemos apreciado en 
los Convenios anteriores, ya es de suyo significativo que pres­
cribe la jurisdicciôn de un Estado en una aeronave en vuelo, mâxi^  
me cuando este Convenio trata en cierto modo de superponerse al 
Convenio de Tokio en el sentido de superar algunas omisiones que 
éste impllcaba ante los nuevos hechos delictivos que la oleada 
terroriste iba produciendo. Luego hay que concluir que la prolon­
gée iôn de frontera aérea estâ tâcitamente incluida en el Convenio 
que analizamos.
Por otra parte, el art. 5» nos pone de manifiesto, una vez 
mâs, esa idea de colaboraciôn interestatal que hemos venido ad- 
virtiendo en el examen de Convenios anteriores. Es, nada menos, 
que ia delegaciôn de jurisdicciôn de un Estado en otro Estado 
cuando éstos constituyan organlzaciones de explotaciôn en comûn 
del transporte aéreo. Nunca mejor que hablar de esa flexibilidad 
de fronteras aéreas que hemos venido comentando en pâginas ante­
riores en juego constante con la irrenunciable rigidez de la so­
berania del Estado en su espacio aéreo, siempre que se trate de 
colaborar por la seguridad de una navegaciôn aérea âgil y efi­
ciente .
d) Convenio de Montreal de 23 de septiembre de 1971
Este Convenio trata de la represiôn de actos illcitos contra 
la seguridad de la aviaciôn civil. Se puede considerar, realmen­
te, una ampliaciôn del Convenio de La Haya que acabamos de estu- 
diar. Como la serie de actos atentatorios contra la seguridad 
de las aeronaves, tanto estuvieran en vuelo o en tierra, y los 
realizados contra las instalaciones y servicios utilizados por 
la navegaciôn aérea internacional, iba caminando en progreso tan 
espectacular, las medidas tomadas por los Estados para prévenir 
taies actos quedaban incoftipletas en un corto periodo de tiempo.
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Por ello no es de extranar esta aparente repeticion de los textos 
que vamos sucesivamente examinando. El Convenio presente se re­
fiere concretamente a los actos illcitos que se pueden cometer 
contra la aviaciôn civil, distintos del especlfico de apoderamien 
to de aeronaves y que pueden ser la colocaciôn de artefactos, 
destrucciôn de instalaciones utiles a la navegaciôn aérea, infor­
mes falsos y hechos de naturaleza anâloga.
La lectura de su articulado hace que nos detengamos en los 
articulos 1, 5, 9, 10 y 11 cuyos textos no transcribimos por ser 
su contenido de expresiôn parecida a los mencionados del Convenio 
anterior,, pero a los que interesa hacer un breve comentario.
De nuevo insiste el art. 1® en presentar la figura de la 
aeronave en vuelo, recordando el art. 5® las medidas a tomar por 
los Estados para establecer su jurisdicciôn. El art. 9® vuelve 
a considerar el caso de la explotaciôn en comûn, por parte de 
los Estados, del transporte aéreo de modo que, segûn las circuns­
tancias, haya una delegaciôn de jurisdicciôn. Pero lo mâs impor­
tante de este Convenio, desde nuestro punto de vista, lo encon- 
tramos en los arts. 10 y 11. En ellos se resalta expresamente 
la colaboraciôn interestatal, y se insta a los Estados a que to­
men todas las medidas que sean factibles, de acuerdo con el Dere­
cho Internacional y sus propias leyes, para impedir la comisiôn 
de los delitos previstos en el art. 1®, como la prestaciôn mutua 
de toda la ayuda posible por lo que respecta al proceso penal 
de los mismos.
Una vez mâs la idea de flexibilidad, al modo como la venimos 
entendlendo, se encuentra patente en una ley Internacional (1).
(1) Aunque les Convenios filtimaaente estudiados tienen un carlcter marcadanente penal, hay que 
tener presents su iaportancia en cuanto a la ayuda que nos pueden haber proporcionado para 
el entendimiento jurîdico-positivo de un tema, como es la frontera aérea, que por si mismo 
esti fuera del Derecho Pénal, pues, a la postre, nos han presentado hechos que, aparté su
naturaleza, estin relacionados con la navegaciôn aôrea y con la soberania del Estado en el
* espacio aôreo y por tanto en el ôrea de competencia del mismo en una zona que est! delimitada
por la figura juridica que llamamos frontera aôrea.
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A contlnuaclôn vamos a inlclar el estudio, tal como tenemos 
planeado, de otros Convenios multilatérales que no se refieren 
expresamente a la soberania aérea y que tratan de la navegaciôn 
aérea, el transporte aéreo y otras cuestlones, Convenios que va­
mos a examinar para deducir de ellos consecuencias validas para 
la conformaciôn jurldico-positiva del concepto de frontera aérea.
a' ) Convenio de Varsovla de 12 de octubre de 1929 modificado por 
el Protocole de La Haya de 28 de septiembre" de 1955
El Convenio en cuestiôn contiens normas para la unificaciôn 
de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional. 
Fue modif icado, por vez primera, por el Protocole de La Haya a 
que hacemos referenda y les articulos mâs interesantes, con las 
modlficaciones sufridas, son los siguientes: Art. 2®, Adi-
ciôn art. 2® (Protocolo Adicional), art. 40 y art. 40,a (afladido 
por el Protocolo de La Haya) (1).
( I )  Art. 29
1®) Este Convenio se aplicarl a los transportes efectuados por el Estado o las deals personas 
juridicas de Derecho Publico, en las condiciones sefialadas en el art. 1®.
Adiciân a rt. 2® (Protocolo Adicional) ;
Las Altas Partes contratantes se reservan cl derecho de declarar en el momento de la r a t i f i -  
caciôn o de la  adhesiln que el a rt. 2®, primer p irrafo , del présente Convenio no se aplicarl 
a los transportes internacionales aéreos efectuados directamente por el Estado, sus colonîas, 
protectorados, territorios bajo mandato o cualquier otro territo rio  bajo su soberania, ju ris ­
dicciôn 0 autoridad.
Art. 40
1®) Las Altas Partes contratantes podrin, en el momento de la firaa del depisito de las ra t i-
ficaciones o de su adhesiln, declarar que la aceptaciln por ellas prestada al présenté
Convenio no se aplicarl a todas o parte de sus colonias, protectorados, territorios bajo 
mandato o cualquier otro territo rio  soaetido a su soberania o su autoridad, o a cualquier 
otro territo rio  bajo su jurisdicciin.
29) En su consecuencia, podrin ulterîormente adherirse separadaaente en nombre de todas o 
parte de sus colonias, protectorados, territorios bajo mandato o cualquier otro te rrito ­
rio bajo su jurisdicciin que hubieren sido excluidos en su primera declaraciln.
3®) Podrin también, conformindose a sus disposiciones, denunciar el presents Convenio separa-
damente o para todas o parte de sus colonias, protectorados, territorios bajo mandato
0 cualquier otro territo rio  sometido a su soberania o autoridad, o cualquier otro te r r i­
torio sometido a su jurisdicciin.
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El transporte aéreo es una aplicaciôn concrets, quizâs la 
mâs importante, de la navegaciôn aérea, y en él el Estado se re­
serva, como ente soberano y autônomo, la facultad de regularlo 
dentro de su espacio aéreo, de la forma que estime mâs convenien­
te para sus intereses. Esta es la concluslôn principal a que se 
llega de la lectura del art. 2® y de la adiciôn al mismo del Pro­
tocole correspondiente. El Estado puede auto1Imitarse, mediante 
la aceptaciôn del art. 2®, pârrafo 1, del Convenio, en orden a 
la consecuciôn de un transporte flexible internacional, como mues 
tra de esa colaboraciôn entre los Estados que venimos recogiendo, 
y es precisamente esa autolimitaclôn una demostraciôn clara de 
su soberania.
Pero no es sôlo el reconocimiento a ultranza de la soberania 
del Estado en su espacio aéreo el que se deduce del mencionado 
art. 2®, sino que unida su lectura a la del art. 40 y la adiciôn 
a éste del Protocolo de La Haya, cada Estado prolonge sus fronte­
ras en el espacio aéreo por encima de aquellos territories que, 
por alguna causa, estân sometidos a su soberania, autoridad o 
Jurisdicciôn, hasta tal punto que estos territories son conside- 
rados como el mismo territorio metropolitano.
(1) cont. pig. anterior
Art. 40,a) (Afladido por el Protocolo de la  Maya)
1*) En el a rt . 37, pirrafo 2, y en el a rt. 40, pirrafo 1, la expresiln Alta Parte contratan­
te «ignifica Estado. En tedos les deals cases, la expresiln Alta Parte contratante signi­
fies el Estado cuya ra tificac iln  e adhesiln al Convenio ha entrado en vigor y cuya denun-
cia del aisao no ha surtido efecto.
29) A los fines del Convenio, el tirnino territo rio  significa no solaaente el territo rio  
aetropolitane de un Estade, sino taabîln tedos los deals territorios de cuyas relaciones 
exteriores sea responsable dicho Estado.
127
b') Convenio de Guadalajara (México) de 18 de septiembre de 1961
Es éste un Convenio, complementario del de Varsovie, para 
la unificaciôn de ciertas reglas relativas al transporte aéreo 
Internacional realizado por quien no sea el transportista contra£ 
tuai.
Hemos elegido, como mâs signifIcativo, el art. 16 (1).
Una vez mâs las leyes internacionales reiteran la soberania 
del Estado en el espacio aéreo por encima de su territorio y de 
los territorios de los cuales ese mismo Estado es responsable 
Internacionalmente.
c') Disposiciones relativas al transporte de la correspondencia 
por via aérea, dimanantes del Convenio de Paris de 5 de Julio 
de 1947 de la Union Postal Universal
En las Disposiciones Générales del Capitulo 1®, es sumamente 
interesante la n® 2 relativa a la Libertad de Trânsito (2).
He aqui una demostraciôn palpable de esa flexibilidad de 
fronteras aéreas que venimos considerando y que llega a materia- 
lizarse en una auténtica apertura de las mismas para dar paso
(1) Art. 16
1®) Todo Estado contratante podrl, en el momento de la ra tific a c iln  o adhesiln al présenta 
Convenio, o en cualquier otro momento después, declarar mediante notificaciln a l Gobierno 
de los Estados Unidos Hexicanos que la  aplicacîln del presents Convenio se extenderl 
a cualquiera de los territorios de cuyas relaciones internacionales sea responsable. .
2®) La aplicaciln del présenté Convenio se extenderl noventa dias después de la fecha de 
recepciln de dicha notificaciln , por el Gobierno de los Estados Unidos Hexicanos, a los 
territorios  mencionados en la misma.
3®) Todo Estado contratante podri denunciar este Convenio, de conformidad con las disposicio­
nes del a rt. 15, por separado, respecto a cualquiera o a todos los territorios de cuyas 
relaciones internacionales el Estado en cuestiln sea responsable. ^
(2) Di sp os ic iln General n® 2
La libertad de trinsito  en el art. 28 del Convenio se qarantlzarl a la correspondencia-aviln 
en todo el territo rio  de la Union, sin tener en cuenta si las Administraciones toman o no 
parte en el reencaminamiento de dicha correspondencia.
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a la realizaciôn de una misiôn de igual trascendencia para todos 
los pueblos como es el transporte de la correspondencia por via 
aérea. Pero ademâs la disposiciôn transcrits no exige esa flexi­
bilidad de una manera genérica sino que acentûa con tonos Impe- 
rantes y définitives que la libertad de trânsito se asegurarâ 
ya tomen las Administraciones parte o no en el reencaminamiento 
de este tipo de correspondencia.
B) Convenios bilatérales
Vamos a dar paso a contlnuaclôn al estudio de los Convenios 
bilatérales (1) con la misma intenciôn que ha presidido el estu­
dio de los multilateral es que hemos venido efectuando.
En los Convenios bilatérales se puede llegar a observar una 
mayor especlficaciôn en los asuntos que cuando éstos se tratan 
por la via multilateral. La razôn es obvia: dos Estados pueden 
acordar sus Intereses de una manera mucho mâs précisa que varlos 
de ellos.
Nos ha parecido procedente tomar a EspaRa como centre desde 
el cual vayamos recorriendo la ôrbita de los distintos Estados 
y considerando la diversidad de los temas que pueden interesar 
a dos cualesquiera de ellos en la amplia panorâmica que hoy dia 
ofrece el Derecho Aéreo, ya que, posiblemente, entendamos mejor 
la problemâtica que nos ocupa si las cuestlones las afrontamos 
cuando éstas tienen lugar dentro de nuestras propias fronteras. 
Nuestras conclusiones no perderân generalidad, porque el caso 
de EspaPia puede ser el caso de cualquier otro pais, y si, en cam- 
bio, pueden ganar un mejor entendimiento,
Siguiendo el orden que nos propusimos, vamos a abordar, pri­
meramente, el anâlisis de aquéllos que tengan una especial refe­
renda a la soberania de los Estados en el espacio aéreo.
(1) HAPELLI lOPEZ, Enrique. "Convenios bilatérales snscritos por Espaüa sobre Aviaciôn C iv il" . 
Iberia Lineas aéreas le Espafla. Asesorla Juridica. Madrid, 1968.
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La lectura de los textos de estos Convenios nos ha permitido 
observar una serie de factores comunes en todos ellos que pone 
de manifiesto una actitud comûn por parte de los Estados a la 
hora de considerar ciertos puntos de carâcter fundamental. Y esto 
nos lleva a la conclusion de la existencia de una llnea permanen­
te de actuaciôn jurldico-positiva en el tratamiento de asuntos 
que de algûn modo llevan implicite la soberania de esos Estados.
Por esta razôn y por la de no abundar en la repeticiôn de 
textos que vienen a ser sustancialmente iguales vamos a ofrecer 
un esquema en el que sacrificando. el orden cronolôgico de los 
Convenios obtengamos, sin embargo, una clasificaciôn homogénea 
y mâs coherente de los mismos.
a) Grupo de Convenios en los que las cuestlones de soberania se 
remiten a lo establecido en la Convenciôn de Aviaciôn Civil 
Internacional firmada en Chicago el 7 de dlciembre de 1944
Hemos elegido los siguientes: Acuerdo EspaRa-Perû, de 31
de marzo de 1954; Acuerdo EspaRa-Noruega, de 5 de mayo de 1965 
y Acuerdo Espana-Suecia, de 5 de mayo de 1965. El prlmero de los 
enunciados se refiere a los servicios aéreos entre los respecti­
ves territorios y mâs allâ de ellos. El segundo es relative a 
la navegaciôn aérea entre ambos paises. El terçero es también 
referente a la navegaciôn aérea entre los dos paises.
El art. 3 del prlmero, y el art. 1 del segundo y el tercero, 
los podemos enunciar por medio de uno cualquiera de ellos. Por 
ejemplo, tomemos el art, 1 del mencionado Acuerdo Espana-Norue- 
ga ( 1 ).
(1) Art. 1 del Acuerdo C s p a R a - N o r u e g a .
A 1 fines de este Acuerdo:
1®) El tôrmino "Convenio" signifie» cl Convenio de Aviaciôn C ivil Internacional abierto a 
la firna en Chicago el 7 de dicieabre de 1944, y comprende cualquier Anejo incorporado, 
de conformidad con el a rt. 90 de dicho Convenio, y cualquier modificaciln de los Anejos 
0 del Convenio basada en los arts. 90 y 94 del mismo.
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De la misma forma los arts, 10 del primer Acuerdo cltado, 
art. 3 del segundo y 5 del tercero, los vamos a expresar por me­
dio del art. 10 del Acuerdo Espana-Perû (1).
Por ultimo, los arts. 5 del primer Acuerdo y 6 del segundo 
y el tercero, los transcribimos por medio del art. 6 del Acuerdo 
EspaRa-Suecia (2),
(1) cont. pig. anterior
29) El téraino "Autoridades Aeronluticas" signifies en el caso del Gobierno de Espafla la 
"Secretarla General y Técnica de Aviaciôn C iv il, Ninisterio del Aire" y en el caso del 
Gobierno de Koruega el "Loftfartsdirektoratet", o en aabos casos cualquier persona u 
Organisme autorizados para ejercer las funciones en el présenté, a cargo de las Autorida­
des als arriba aencionadas.
39) Los térainos "te rrito rio ", "servicio aéreo" y "escala para fines no conerciales" tienen 
el significado establecido por los arts. 2* y 96 del Convenio.
(1) Art. 10 del Acuerdo Espaîla-Peru
19) Las Leyes, R e g l am en tos y de mi s d i sp os ic ion es de cada P a r t e  co nt ra ta nte , re la ti va s a la 
en tr ad a y a la pe rm a n e n c i a  en s u  territorio, asl como a la salida del m i s m o  de ae ro na ve s  
ut il iz ad as en la na ve ga ci ôn aé re a in te rn ac ion al o que r e gu le n la ex pl ot ac iôn , ma ni ob ra  
y na ve ga ci ôn de dichas ae ro na ve s, se ap li ca ri n re sp e c t i v a m e n t e  a la s ae ro na ve s de la 
E m pr es a aérea de si gn ad a po r la ot ra Parte, a i en tr as se e n c u e n t r e n  d e n t r o  de los limites 
del re fe ri do territorio.
29) las leyes, R e g l am en tos y demis d i sp os ic ion es de cada P a r t e  contratante, re la ti ve s a la 
en tr ad a y pe r m a n e n c i a  en su territorio, asl como a la s a li da del mismo, de pa sajeros, 
tripul ac iôn o ca rg o de ae ro na ve s (taies co mo di sp o s i c i o n e s  re la ti va s a la en trada, des- 
pacho. pa saportes, aduanas. inmigractôn, emigra ci ôn, p o li cl a, sa nî da d y ré gi ae n de di v i ­
sas) se aplicarin re sp ec ti vam en te a los pa sa je ro s, t r i p u l a c i ô n  y c a r g a  de las ae ro na ve s 
de la Empresa a é re a de si gn ad a no r  la otra Parte, a i e n t r a s  me en cu en tr en d e nt ro de los 
li mi te s del r e fe ri do territorio.
39) Mientras subsista el requisite del visado para la admisiôn de extranjeros en el te rrito ­
rio  de cualquiera de las Partes contratantes, los tripulantes inscrites en el manifiesto 
de a bordo de cualquier aeronave que explote un servicio acordado en el presents Conve­
nio, estarin exentos de la exigencia de pasaporte y visado siempre que estén en posesiôn 
del documente de identidad previsto en el pirrafo 3-10 del Anexo 9 del mencionado Conve­
nio de Chicago.
(2) Art. 6 del Acuerdo Espafla-Suecia
19) Las ae ro na ve s ut il iz ad as en los se rv ic io s aére os in te rn ac ion al es p o r  las E m pr es as de 
tr an sp or te aéreo de si gn ad as por cu al qu ie ra de las Partes co nt ra ta nte s, asl come su équipé 
habituai, el co mb us ti ble , lubricantes o su mi ni st ros (i ncluso alinentos, bebldas y tabaco) 
a b o r d o  de taies aeronaves, e s ta ri n ex en to s de todos los dere ch os de Aduanas, de inspec- 
ci ôn u otros dere ch os o tasas al entr ar en el te rr it or io de la otra Parte contratante, 
s i em pr e que este equi po y pr ov is io nes p e r n a n e z c a n  a bordo de la ae ronave hasta el mo me nt o 
de su re exportaciôn.
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Las consecuencias que obtenemos del estudio de los articulos 
seleccionados las podemos sintetizar de la siguiente manera:
Los Estados reconocen mutuamente su soberania en el espacio 
aéreo sobre el territorio al modo como lo acordaron en la Confe­
rencia de Chicago de 7 de diciembre de 1944. Pensemos que del 
Convenio de Chicago forman prâcticamente parte casi todos los 
Estados que componen el orbe actual y por consiguiente hay que 
deducir que el concepto de frontera aérea que en su momento* obte- 
nlamos de dicha Conferencia de Chicago es con el que se opera 
generalmente a nivel de relaciones bilatérales entre Estados.
También los Estados hacen referenda a la existencia de un 
segundo tipo de fronteras aéreas cuales son las fronteras aéreas 
internas. Estas estân establecidas en los aeropuertos aduaneros 
asentados en las diverses zonas del territorio y su franqueamien- 
to tiene que ajustarse a las leyes, reglamentos y demâs disposi­
ciones dlctadas por el Estado correspondiente. El paso de una 
frontera aérea externa de cualquier Estado, por régla general, 
a no ser que se trate del mero sobrevuelo del territorio, tiene 
por objeto el paso ulterior de esa frontera aérea interna en la 
cual, como se colige de los arts, precedentes, el Estado vuelve
(2) cont. pig. anterior
2®) Estarin igualaente exentos de los «isios derechos y tasas, con excepciln de los derechos
por servicios prestados:
a) Los suainistros de a bordo eabarcados en el te rrito rio  de cualquiera de las Partes 
contratantes, dentro de los Unites fijados por las Autoridades de dicha Parte contra­
tante, para su consuao a bordo de las aeronaves dedicadas a servicios internacionales 
de la otra Parte contratante.
b) Las piezas de repuesto introducidas en cl te rrito rio  de una de las Partes contratantes 
para cl aanteniniento o reparaciôn de las aeronaves utilizadas en los servicios aéreos 
internacionales por las Eapresas de transporte aéreo designadas de la otra Parte con­
tratante; y
c) El combustible y lubricantes destinados al abastecimiento de las aeronaves explotadas 
por las Empresas de transporte aéreo designadas de la otra Parte contratante y dedica­
das a servicios internacionales, incluso cuando estos suministros se consuman durante 
el vuelo sobre el te rrito rio  de la Parte contratante en el que se hayan embarcado.
Po dr j exig ir se que qued en so m e t i d o s  a vi gi la nc ia o control a d ua ne ro los ar ti cu lo s m e n c io na dos 
su bp lr ra fos a), b) y c).
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de nuevo a manifestar su soberanla. Pero es tamblén digno de des- 
tacar esa flexibilidad a la que nos tiene acostumbrado en sus 
fronteras externes, la que se deja sentir en este otro tlpo de 
ellas, mediante la supresiôn de derechos, tasas, Inspecciones, 
etc... en orden, como siempre, a una mayor agillzaclôn y efectl- 
vidad del transporte aéreo internacional.
b) Convenios en los que expresamente se definen termines compren- 
slvos de la soberanla del Estado.
Incluimos en este grupo el Convenio hispano-frances de 23 
de agosto de 1948 y el hispano-italiano de 31 de mayo de 1949. 
El primero régula las relaciones aéreas civiles y el segundo los 
servicios aérées civiles. Las Dlspesiclones Générales del Tltu- 
le I en ambos Convenios contenidas en los arts. 1 a 5 son prâctl- 
camente coïncidentes y por elle vamos a tomar nota ûnicamente 
de los cuatro prirncros articules del antedicho Convenio hispano- 
italiano (1).
(1) Art. 1* del Convenio hi sp on o- ita li an n
Para la aplicacidn del présenté Convenio:
a) la  expresidn "Autoridades Aeronluticas" significarS, en el cas» de IspaNa, el Nlnisteri» 
del Aire (Oireccidn General de Aviaciôn C iv il) , y en el case de Ita lie  el "Aînisterî* 
délia DîFesa Aereniutica, Oirezione Generale dell'Aviazione Civile e Traffic» Aeree", 
a, en aabos cases, teda persona u organisa» autorizado para asoaîr las funcienes actual- 
aente ejercidas per las aisaos.
b) El t£rain» "territo rio" ceaprende las regiones terrestres y las aguas jurisdiccionales 
sobre las euales cada Parte conlratante ejerce sa soberanla, jurisdicciin , protectorado, 
aandato » tutela.
Art. 29 del Convenio hispano-italiano
Las aeronaves c iv iles, coaerciales e privadas, de cada Parte contratante gozarAm en el te rr i­
torio de la otra del derecbe de atravesar dicho territo rio  sin aterrizar en el aisno y de 
aterrizar por razones no coaerciales en los aeropuertos abiertos al trAfico internacional, 
a condiciAn que la prisera y filtina escala de cada pals se efectôe en aeropuerto aduanere.
Este derecbo ne se extiende a las zonas cuyo sobrevoelo esti prohibîdo, y deberA ejercerse 
' en todo cas» de conforsidad con los reglasentos en vigor en el pals cuyo territo rio  se sobre- 
vuele.
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La significaciôn de los términos menclonados en este Conve­
nio, que implican formulaciones de la soberanla del Estado en 
el espacio aéreo, nos recuerda la misma definiciôn que de los 
mismos se hace en los arts. 2 y 96 del Convenio de Aviaciôn Civil 
Internacional, por no decir que es casi una transe ripe ion de los 
mismos. La pregunta es inmediata: &Por qué no se remitieron las 
Partes contratantes de estos Convenios a lo establecido en el 
tan mencionado Convenio de Aviaciôn Civil Internacional de la 
forma que lo hicieron los palses signatarios de los Convenios 
estudlados en el grupo anterior? Posiblemente sea la fôrmula adog 
tada en los Convenios hispano-francés e hispano-italiano una ma- 
nera expresa de reiterar un concepto de soberanla en el espacio 
aéreo fuertemente arraigado en el pensamlento jurldico de estos 
palses, liberândolo asl de cualquier apoyatura en un Convenio 
anterior y mâs general al que los mismos, en su dla, se adhirie- 
ron. Cabe tamblén la expllcaciôn de que en los afios 1948 y 1949,
(1) cont. pig. anterior
Art. 39 del Convenio hispano-italiano
Los certificados de navegabilidad, los de aptitud y las licencias, expedidos o reconocidos 
«ilidos por una de las Partes contratantes, serAn reconocidos «alederos para la otra Parte 
durante el perfodo de su vigencia. No obstante, cada Parte contratante se reserve el derechu 
de no reconocer coao v ilido , para circular por su propio te rrito rio , los certificados de 
aptitud y licencias otorgados a sus propios sAbditos por la  otra Parte contratante o por 
un tercer Estado.
Art. 49 del Convenio hispano-italiano
a) Las Leyes y Reglasentos de cada Parte contratante relatives a la entrada y persanencia 
en su te rrito rio , asl coao a la salida del sisao. de aeronaves utilizadas en la navegacidn 
afrea internacional, o relatives a la explotacidn, aaniobra y navegacidn de dichas aerona­
ves, aientras se encuentren dentro de los lia ite s  del referîdo te rrito rio , se aplicarjn 
a las aeronaves de la otra Parte contratante.
b) Las Leyes y Reglasentos que rijan  en e l territo rio  de cada Parte contratante, en sateria 
de entrada y persanencia, o de salida del sisao, de les pasajeros, tripulaciones o ser- 
cancîas transportados a bordo de las aeronaves, especialsente las disposiciones relativas 
a trAsites de policîa, entrada, insigraciAn, eaigraciAn, pasaportes, despacho. aduanas, 
sanidad y régisen de divisas, se aplicarAn a dichos pasajeros, tripulaciones y sercancias 
esbarcados en las aeronaves.
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en que se flrmaron estos Convenios, el numéro de ratifIcaciones 
o adhesiones a la Convenciôn de Chicago de 1944 era evidentemente 
menor que en los anos 1950 6 1960 en que tuvieron lugar esos Con­
venios estudiados en el punto anterior y, consiguientemente, to- 
davla no hablan adquirido la generalidad que después obtuvieron 
los conceptos de soberanla en el espacio aéreo de un Estado que 
en aquel Convenio se acuhan. Sea de una forma o de otra, la cues- 
tiôn queda perfectamente resuelta y, una vez mâs, la frontera 
aérea de los Estados viêne impileitamente determinada en la nor­
mative jurldica que régula relaciones aéreas entre dos de elles 
en la manera que hemos deducido anteriormente.
Por lo que se refiere a las fronteras aéreas internas, el 
art. 4 transcrite nos devuelve a las consideraciones hechas al 
respecte en el grupo anterior de Convenios.
Seguidamente dames paso al examen de un conjunto de Conve­
nios bilatérales dedicados preferentemente al transporte aéreo.
Realmente los Convenios bilatérales hasta ahora estudlados 
had an una referenda concreta al transporte aéreo y en sus 
Anexos se especificaban rutas a operar por las Empresas aéreas 
designadas al efecto por los respectives palses. Los'Convenios 
que ahora examinâmes tienen el tltulo espedfico de Convenios 
sobre transporte aéreo pero tamblén en ellos existen normas que 
se refieren, igual que en los anteriores, a la soberanla aérea. 
Es fâcll comprender que cuando dos Estados o varlos de ellos 11e- 
gan a un acuerdo en cuestiones de soberanla aérea, el motivo fun­
damental de ello debe ser por lo que vaya a suceder en sus res­
pectives espacios aéreos, y lo que sucede, por régla general, 
es la navegaciôn aérea y ésta tiene por objeto, casi siempre, 
el transporte aéreo. Sôlo en casos muy particulares o en algûn 
Convenio de caràcter muy general como es el de Chicago de 1944 
se hace referenda exclusiva a la soberanla aérea y aûn asl por- 
que se considéra necesario antes de pasar a regular el aspecto 
'concrete de la navegaciôn aérea y el transporte aéreo. Por estas 
razones, al examiner los Convenios bilatérales sobre transporte 
aéreo las consecuencias que se deducen son prâctlcamente las mis-
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mas que las ya obtenidas. Asl, si formamos dos grupos que conten- 
gan este tipo de Convenios:
a') Convenio Espana-Alemania de 28 de abril de 1960; Espana-Arge- 
11a de 16 de marzo de 1963; Espana-Mauritanla de 14 de mayo 
de 1965,
b* ) Convenio Espana-Brasil de 28 de noviembre de 1949; Espana-Es-
tados Unldos de America de 2 de diciembre de 1944,
vemos que les son aplicables los mismos comentarios que haclamos 
para lo que insertâbamos, respectivamente, en los grupos a) y
b) anteriores, con la ûnica salvedad de que en los Convenios b' ) 
el concepto de soberanla se encuentra menos matizado y, quizâ, 
un poco mâs sobreentendldo.
CONSECUENCIAS DEL ANALISIS
Al concluir este estudio del Derecho positive de la frontera 
aérea, en su vertiente internacional, ha llegado el momento de 
procéder a una sistematizaciôn de los resultados obtenidos.
La Conferencia de Chicago de 1944 ha constituido un hito
en el désarroilo del Derecho Aéreo positive moderno y recogiendo
una tradiciôn Jurldico-positiva formada a lo largo de los anos 
de existencla del Derecho Aéreo ha sentado unas bases sôlidas 
cuyo eco llega a nuestros tiempos actual es. Coherentemente con 
dicha tradiciôn la Conferencia de Chicago no hizo definiciôn ex­
presa de las fronteras aéreas y por ende todos los textos de los 
Convenios internacionales silencian una toma de posiciôn concre­
ta respecte a ta! figura jurldica. Por lo tante, ayer como hoy, 
hemos de recurrir a una interpretaciôn de los preceptos concer- 
nientes a la soberanla aérea para deducir de ellos secundum legem 
lo que dejan traslucir acerca de este oscuro concepto, juridico- 
positivamente hablando, que, hoy por hoy, las leyes internaciona­
les no definen de una forma indubitada. Pero hay un hecho cierto
136
y es que la frontera aérea de los Estados existe y de alguna ma­
nera hay que establecer en la ley internacional el ârea de compe- 
tencia de los Estados en su espacio aéreo. Asl pues, con estos 
prenotandos, podemos extraer las siguientes conclusiones que nos 
ofrecen los textos internacionales vigentes:
a) Los Estados extienden su soberanla al espacio aéreo situa 
do por encima de su territorio dentro de un contorno en el cual 
establecen, por medio de. leyes y reglamentos, la forma de acceso 
y salida del mismo por parte de aeronaves o ingenios extranjeros.
b) La extension contenidà dentro de ese contorno abarca, 
en principio, no solo el espacio aéreo del propio territorio del 
Estado sino tamblén el de sus aguas territoriales y el situado 
por encima de territories de los cuales el mismo Estado es res­
ponsable de sus relaciones internacionales.
c) Dicha extension puede ser prolongada de una manera tempo­
ral y variable al espacio aéreo situado por encima de la alta 
mar y de zonas situadas fuera del territorio de un Estado, todo 
ello en virtud de la extraterritorialidad reconocida a los Esta­
dos y materializada en sus aeronaves en vuelo.
d) En cualquier caso el ârea de competencla de un Estado 
en su espacio aéreo termina en dondc comienza esa misma competen­
cla por parte de otro Estado, esto es, en aquella zona donde este 
ultimo es capaz de dar Leyes y Reglamentos para el acceso o sali­
da de ella.
e) Los Estados poseen en sus territorios, otro tipo de con­
torno a franquear por los que previamente han tenido acceso al 
espacio aéreo en donde aquéllos ejercen su soberanla y que esta 
representado por los lugares que pueden ser callfIcados como aero 
puertos aduaneros, en donde dichos Estados dictan las Leyes y 
Reglamentos pertinentes en orden a cuestiones de policia, sani­
dad, aduanas, régimen de divisas, emigraclôn, Inmigraclôn, etc...
f) La rigldez que presentan estos dos contornos menclonados
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anteriormente, exterior e interior, denotadores del inmenso poder 
de la soberanla del Estado, se conjuga con una flexibilidad de 
los mismos en razôn a una cooperaciôn internacional que permita 
un trâficoa aéreo seguro, eficaz, âgil y econômico.
g) Los Estados, en su forma de actuaciôn en cuanto al ejer- 
cicio de la soberanla en el espacio aéreo, presentan, por régla 
general, una serie de caractères comunes de acuerdo con un con- 
junto de principles inspirados por la OACI, lo que en ningûn mo­
mento puede suponer que no existan otros Estados que, precisamen- 
te en razôn a su soberanla, opten por otra clase de sistemas en 
relaciôn con dicho ejercicJo.
Las conclusiones apuntadas constituyen una base jurfdicn-po- 
sitlva del concepto de frontera aérea que, en otro momento, ten- 
dremos en cuenta.
CAPITULO VII
LA FRONTERA AÉREA EN EL DERECHO POSITIVO INTERNO
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INTRODUCCION
Una vez observado el panorama legislative internacional y 
obtenidas las consecuencias que nos ha deparado su anâlisis, or- 
denado a la formaciôn de un concepto jurldico-positivo de la 
frontera aérea, se hace necesario emprender un estudio de las 
legislaciones nacionales de caràcter aeronâutico encaminado al 
mismo fin. La razôn que fundamenta esta nueva tarea se encuentra 
en la propia existencia de taies legislaciones. De no tenerlas 
présentes y abandonar nuestro concepto a los ûnicos criterios 
que nos ofrece la legislaciôn internacional, tendriaraos que reco­
nocer, aparté de haber realizado una investigaciôn incompleta, 
que hablamos perdido la posible aportaciôn que un ordenamiento 
jurldico-nacional ahadirîa a esta figura concreta del Derecho 
Aéreo. En el capltulo anterior establéeiamos una diferencia de 
matiz entre los Convenios multilatérales y los bilatérales, por- 
que afirmâbamos que diverses tlpos de tratados pueden orienter 
un mismo problems desde puntos de vista diferentes. No es que 
la frontera aérea sea una cosa en los Convenios multilatérales 
y otra distinta en los bilatérales, sino que al tratar una misma 
cuestiôn en Convenios cuyos efectos van a tener âmbltos de apli- 
caciôn de extensiôn mayor o menor, se pueden induclr ciertos ras- 
go s o caracterîsticas que en alguno de ellos hayan sido omitidos 
y en el otro manifestados o, simplemente, reafirmadôs, quedando, 
en uno u otro caso, recogidos algunos de los elementos que coad- 
yuvan a construir ese concepto jurldico-positivo a cuyo logro 
nos dirigimos. Se trata pues, ahora, de tomar un nuevo prisma 
desde el cual podamos recoger nuevos elementos que traten de com- 
pletar definitivamente la construcciôn de la figura objeto de 
nuestro estudio.
La legislaciôn internacional estudiada anteriormente nos 
ha proporcionado un aspecto relacional del concepto jurldico-po- 
sitivo de frontera aérea. Hemos estudiado la frontera aérea de 
un Estado en tanto existian varlos Estados que llegaban a un 
acuerdo. Ha sido, en cierto modo, un aspecto dinâmico del concep­
to, porque la nociôn ha llegado a establecerse después de haber
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pasado por las distintas pautas que las aportaciones de esos Es­
tados representaban. En cambio, ahora, nos vamos a cefiir a la 
sola idea de uno de ellos y vamos a ir recogiendo y comparando 
los diversos elementos que los diferentes Estados pueden ofrecer- 
nos por ellos mismos sin haber existido acuerdo previo alguno 
y siendo solo su poder soberano el que los establezca.
En cuanto a las legislaciones nacionales que van a ser obje­
to de nuestro estudio, debemos pensar, al igual que hicimos en 
la legislaciôn internacional, que hay que rechazar, logicamente, 
la idea de agotar todas las leyes aeronâuticas de tipo interne 
existentes en el mundo, incluse de hacer un resumen de las que 
se consideran mâs importantes e ir, sin embargo, a compléter un 
esquema lo suficientemehte expresivo que nos permita un anâlisis 
claro cuyos resultados puedan conducirnos a la obtenciôn de cri­
terios vâlidos y generates de lo que, a nivel interne, se consi­
déra que es la frontera aérea de un Estado. como llegar a urt 
cuadro o esquema expresivo? Veainos.
Indudablemente, las leyes que integren el esquema han de 
ser representativas.
En segundo término, se ha de evitar la repeticiôn y ésta 
existe cuando una ley, por pertenecer a un pals Inserto en un 
ârea que geogrâfica o polltlcamente, o incluso te.cnolôglcamente, 
estâ referida al pals que se eligiô como modelo, es presumible- 
mente parecida a otra que se ha tornado como base. Esta considera- 
ciôn exige que cuando se tomen varios palses perteneclentes todos 
a una misma o semejante situaciôn, se les de unidad de tratamien- 
to y se analice el conjunto y no las Indlvidualidades.
Dar entrada en todo caso a la legislaciôn aeronâutica espa- 
fîola, como medio lôgico de referenda para nosotrcs y sistema 
de entendimiento e interpretaciôn de lo que pueden suponer las 
diversas legislaciones aeronâuticas forâneas.
Y por ultimo, procurer que el esquema elegido abarque el 
mayor numéro posible de zonas del mundo.
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Glosemos, en breves palabras, lo que signifies la idea que 
hemos querido expresar al exigir que las leyes que integren nues­
tro esquema sean representativas.
iCuando una ley es representative para nosotros? Lo sera 
cuando refleje las ideas que un pais tiene sobre sus fronteras 
aéreas en razôn a su status internacional, medido éste por el 
distinto nivel de preponderancia que cada pais en cuestiôn man- 
tiene en el concierto mundial, por el papel politico que repre­
sents y por la importancia tecnolôgica que ha llegado a adquirir, 
factures todos éstos que condiciorian, a nuestros efectos, la re- 
levancia juridica que exigimos.
Pero piénsese que los requisites que apuntamos no sôlo nos 
interesan en su aspecto positivo, sino que sera necesario también 
en nuestro estudio el posible aspecto negative que ciertos paises 
ofrezcan, pues de este modo llegaremos a la obtenciôn de conclu­
siones realistas que estén aiejadas de toda soluciôn polarizada 
a elaboraciones elitistas dadas con caràcter de exclusividad.
Es asi como podremos obtener ideas del mundo de hoy y no 
sôlo de una parte de él.
Respecte a los restantes criterios que informarân nuestro 
esquema creemos que son, por si mismos, lo suficientemente expli­
catives para ser justificados de inmediato.
LEYES NACIONALES A EXAMINAR
De acuerdo con los criterios formulados en el punto ante­
rior, vamos a construir el esquema que nos hemos propuesto. Este 
puede ser el razonamiento a seguir:
Evidentemente nuestro mundo, en la actualidad, se halla di- 
vidido en dos grandes bloques que luchan incesantemente por con- 
seguir la supremacia. Ambos representan dos concepciones distin­
tas de la vida, dos actitudes diferentes frente al mundo que nos 
ha t o r  ) d o  vivir. Ambos polarizan dos sistemas opuestos en cuanto
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al. régimen social, econômico y politico que se estima idôneo. 
Los dos propugnan, con caràcter désignai, una pauta a utilizar 
en las relaciones Internacionales. Los dos, en fin, bajo una apa- 
rente capa de coexistencia pacifica, responden a diferentes idéa­
les que tratan de defender e imponer a toda costa. Naturalmente 
estos dos polos atraen hacia ellos una serie de paises que operan 
a sus expenses. Como es lôgico el pensamlento jurldico imperante 
en los pueblos que integran estas dos grandes zonas del mundo, 
responden a presupuestos que, por régla general, no son coïnci­
dentes. Por ello, a primera vista, parece que si alslâsemos los 
Estados que ostentan el liderazgo de los dos bloques, habriamos 
soluclonado, de momento, el problems que nos venimos planteando. 
Tendrlamos leyes representativas y ademâs no habria, en ellas, 
repeticiôn posible. Sin embargo, una ligera reflexiôn nos hace 
ver enseguida que el problema es mâs complejo.
En principio, sabemos que existe una serie de paises que, 
ellos mismos, se autocalifican como no alineados y entonces, al 
menos teôrlcamente, hay que pensar en un tercer bloque, en un 
tercer polo. Y asi, habria que estar a 1ns criterios que enarbola 
este tercer grupo de paises.
Por otra parte, dentro de un mismo bloque, no es precisamen- 
te el que se erige el lider al ûnico que hay que tener présente, 
pues résulta a todas luces claro que pueda haber otros cuyo pen- 
samiento puede ser tan interesante como el del lider, bien porque 
ellos lo hayan sido en otro tiempo o bien porque en un futuro 
prôximo puedan desempefiar ese papel a causa del advenimiento de 
circunstancias concretas.
En resumen, y desde un punto de vista general, podriamos 
decir que estas consideraciones nos pueden impulsar al estableci- 
miento de un esquema para el estudio de las legislaciones inter­
nas. Pero es necesario observas alguna cuestiôn mâs de caràcter 
especifico, concretamente algo que se refiere a la propia legis­
laciôn.
En la legislaciôn aeronâutica de un pais existen diversas
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clases de normas. Unas, las mâs importantes para nuestro estudio, 
son las que se refieren a la soberanla del Estado y al espacio 
aéreo donde ésta se ejerce. Otras, las que regulan la navegaciôn 
aérea, las aeronaves y los diferentes aconteceres de la vida aero 
nâutica. Estas ultimas, sin duda de menor interés para nosotros 
por lo que ellas mismas significan, serân aprovechadas para indu- 
cir lo que de la idea de frontera aérea puedan llevar latente. 
Asl pues, debemos de tomar las diversas legislaciones aeronâuti­
cas internas de una manera globalizàda, debemos de ir, por asl 
decirlo, y mientras nos sea posible, al ordenamiento jurldico 
aeronâutico de los diferentes paises, no sôlo a leyes especifi- 
cas que regulen el aspecto concrete de la soberanla aérea.







ja) De los paises del Este.
)h) De los palses del bloque 
occidental.
c) De otros palses. 
B) Legislaciôn espaüola.
ANALISIS DE LOS TEXTOS NACIONALES VIGENTES
Ha llegado el momento de procéder al anâlisis de los textos 
nacionales encuadrados en el anterior esquema. De acuerdo con 
él, abordaremos en primer lugar el estudio de la legislaciôn ex­
tranjera.
A) Legislaciôn extranjera
De la misma forma que hemos dejado la legislaciôn aeronâuti­
ca espanola para ser estudiada después de haberlo sido la extran-
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jera, pues nos ha dado en pensar que este orden nos permitirâ 
observar mejor el contraste, vamos a iniciar el analisis de esos 
textos aeronâuticos forâneos empezando por aquéllos que no per- 
tenecen al bloque de palses en donde nos encontramos incardlna- 
dos, pues asl tamblén estimamos que podremos aprender meJor las 
posibles diferencias que puedan existir, desde un punto de vista 
juridico-aeronâutico, entre un conjunto de paises que nos es mâs 
o menos afin y otro de caractères muy diferentes. Después pasare- 
mos al estudio de los textos aeronâuticos del bloque occidental 
y finaîmente nos ocuparemos de textos aeronâuticos correspondlen­
tes a paises que no se encuentran formando parte relevante de 
cualquiera de esos dos bloques menclonados.
a) De los paises del Este
Los paises que se han dado en llamar del Este, glran en tor- 
no a un nûcleo principal representado por la Union de Repûblicas 
Soviéticas Socialistas, Por ello comenzamos este apartado estu- 
diando las leyes aeronâuticas de este pais.
a') Côdigo Aéreo de la U.R.S.S.
El présenté Côdigo, en vigor desde el 1* de enero de 1962,
fue ratificado por Decreto del Presidium del Soviet Supremo de
la Uniôn de Repûblicas Soviéticas Socialistas de 26 de diciembre 
de 1961 (Boletin del Soviet Supremo de la U.R.S.S. 1961, numéro 
52). Se trata de un complet!simo compendio legislative en el que, 
como ha destacado Mapelli Lôpez (1), resalta la minuciosidad con 
que ha sido tratado cuando se refiere al contrato de transporte
aéreo. Nosotros trataremos de analizar todo aquello que de un
modo u otro nos conduzca a obtener criterios suficientes que nos
(1) NAPtLtl LOPtZ, Enrique. Nota prelininar a la ediciAn aecanografiada del texto de la ley, 
de la Secretarla General de la Asesorîa Jurldica de Iberia (tineas AIreas EspaRolat). Servi- 
cio de Docuaentaciôn e InforaaciAn. (TraducciAn del Boletin "Notes et Atndes deeumentaires, 
4 febrero 1963 B* 2.960". Secretariat General Geuverneaent. Francia).
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permitan hacernos una idea clara de como considéra el pals so- 
viético, desde su derecho interno, la figura de la frontera aé­
rea.
De los 145 articulos que componen el Côdigo merecen especial 
atenciôn para nosotros, los siguientes: Arts. 1®, 44, 45, 47, 
48, 62, 70, 71, 72, 73, 75, 76, 77, 78, 79, 80 y 143 (1).
(1) Art. 1«
la Unién de Repfiblicas Soviéticas Socialistas tiene la soberanla total y exclusiva del espa­
cio aéreo de la U.R.S.S.
Entiéndese por espacio aéreo de la U.R.S.S. el que se encuentra sobre el espacio te rrito ria l 
y acuético de la U.R.S.S., coaprendiendo éste las aguas territoria les  definidas por la legis- 
lacién de la U.R.S.S. y por los acuerdos internacionales suscritos por la U.R.S.S.
Art. 44
No serin adaitidas a volar en el espacio aéreo de la U.R.S.S., als que las aeronaves que
posean aarcas de aatriculaciln inscrites en el Registre de Estado.
Art. 45
Los vuelos regulares en el espacio aéreo de la U.R.S.S. se efectuarin de conForaidad con
itineraries (aerovfas) regulares aprobados.
Art. 47
Se establece un régiaen especial ' para vuelos de aeronaves en "zona fronterîza" probîbida, 
asl coao para los puntos de Franqueaaiento de "Frontera" de la U.R.S.S. (accesos aéreas).
Los vuelos de aeronaves pueden ser liaitados o probibidos, de acuerdo con el procediaiento 
establecido por el Consejo de Ministres de la U.R.S.S., sobre ciertas zonas y ciudades, asl 
coao sobre objetivos deterainados, que tengan particular interés para el Estado.
Art. 48
La Oireccién General de la Fleta Aérea C iv il, dependiente del Consejo de Ministres de la 
U.R.S.S., garanties la direcciln de los aoviaientos de aeronaves en las aerovîas.
Art. 62 . . .
Una aeronave que baya penetrado sin autorizacién en el espacio aéreo de la U.R.S.S., o que 
se encuentre en su espacio aéreo, sin tener las aarcas de aatriculaciln inscritas en el Re­
gistre de Estado, o que baya vîolado el régiaen de vuelo fijado, serl consîderada coao aero­
nave perturbadora y serl obligada a aterrizar si no se soaete a las exigencias de los orga- 
nisBos a los que coapete el control de vuelos.
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Este conjunto de articulos, cuya lectura résulta de por si 
expreslva, nos va a permltir obtener consecuencias valiosislmas
(1) cont. pig. anterior
Art. 70
Todo vuelo en el curso del cual una aeronave franquee la "Frontera" que sépara la U.R.S.S.
de otro Estado, serl considerado couo vuelo internacional.
Los vuelos de aeronaves inscrites en el Registre de aeronaves civiles de la U.R.S.S., asl 
como las aeronaves inscrites en les Registres de Estado extranjeros, se reg irin , en el espa- 
cie aéreo de la U.R.S.S., per las disposiciones générales que reglamentan la navegacién y 
la explotacién de aeronaves en la U.R.S.S., con las aodiFicaciones y coaplenentos indicados 
en el présente capltulo y por las reglas sobre vuelos de aeronaves extranjeras en el espacio 
aéreo de la U.R.S.S., Fijadas por la Direcciln General de la Flota Aérea C iv il, dependiente 
del Consejo de Ninistros de la U.R.S.S.
Art. 71
Una aeronave inscrits en el Registre de Estado de Aeronaves civiles de la U.R.S.S. no puede
operar un vuelo internacional sin la autorizacién de la Direcciln General de la Flota Aérea
C iv il, dependiente del Consejo de Ninistros de la  U.R.S.S., concedido segwn procediaiento 
establecido.
Art. 72
Los vuelos de aeronaves extranjeras en el espacio alreo de la U.R.S.S. podrln eperarse candi- 
cionados a:
1) Un acuerdo relativo a transportes aéreos suscrito entre la U.R.S.S. y Estados extranjeras.
2) Autorizaciones especiales para vuelos expedidas, segûn procediaiento establecido, por 
la Direcciln General de la  Flota Aérea C iv il, dependiente del Consejo de Ninistros de 
la U.R.S.S.
Art. 73
Los vuelos de aeronaves extranjeras en el espacio aéreo de la  U.R.S.S., eFectuados basindose 
en Acuerdos Internacionales y en la autorizacién de la Direcciln General de la  Flota Aérea 
C iv il, dependiente del Consejo de Ninistros de la U.R.S.S.. no podrln operarse ois que si 
guiendo aerovfas internacionales deterninadas.
La lis ta  de aeropuertos abiertos a las aeronaves extranjeras la establece el Consejo de Ni­
nistros de la U.R.S.S. la lis ta  de aerovfas internacionales y de los aeropuertos abiertos
a aeronaves extranjeras las publica la  Direcciln General de la Flota Aérea C iv il, dependiente
del Consejo de Ministres do la U.R.S.S.
Art. 75
Las aeronaves extranjeras no estén autorizadas a enbarr.ar, dentro del te rrito r io  de la URSS, 
pasajeros, equipsjes, sercancias ni correo, para on transporte oneroso hacia otro punto del 
territo rio  de la U.R.S.S., si la autorizacién especial de la  Direcciln General de la  Flota 
Aérea C iv il, dependiente del Consejo de Ministres de la U.R.S.S.
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en torno a la conceptuaclôn soviétlca de la frontera aérea.
Por de pronto se utlliza en varios de los articulos selec-
(1) cont. pSg. anterior 
Art. 76
Las aeronaves extranjeras sin piloto no serin autorizadas para operar vuelos en el espacio 
alreo de la U.R.S.S., als que con una autorizacién especial expedida, segin procediaiento
establecido, por la Direcciln General de la Flota Airea C ivil .........................  y en las condi-
ciones previstas al expedirse esta autorizacién.
El Estado en cuyo Registro esté inscrits una aeronave sin p iloto, estI obligado a inforaar 
a los organisaos correspondientes de la U.R.S.S., la posibilidad de inspecciln de vuelo de 
esta aeronave en el espacio alreo de la U.R.S.S., de aanera que excluya la posibilidad de 
colisién con otras aeronaves que se encuentren en vuelo.
Art. 77
Las aeronaves, sut tripulaciones, que entren o salgan del territo rio  de la U.R.S.S., asl 
coao los bienes iaportados o exportados del territo rio  de la U.R.S.S., a bordo de aeronaves, 
se soaeterln a las noraas sobre pasaportes, aduana, caabios, sanidad, cuarentena y a otros 
que se apliquen a la entrada y salida, concernientes a iaportacién y exportaciln de bienes 
a ls .a l l l  de la frontera y en trinsito  a travis del territo rio  de la U.R.S.S.
Art. 78
Toda aeronave que opere un vuelo internacional desde o sobre territo rio  de la U.R.S.S., esté 
obligada a aterrizar en cl Aeropuerto que le sea indicado para efectuar el control aduanero 
y la veriFicacién de pasaportes, salvo autorizacién especial para sobrevolar cl te rrito rio  
de la U.R.S.S., sin hacer éscala.
Art. 79
Cuando efectéen aterrizajes, en el te rrito rio  de la U.R.S.S., aeronaves extranjeras, se soae- 
terln  a inspecciln, controlindoselas la docuaentacîon obligatoria para vuelos internacionales
Art. 80
La entrada y salida de una aeronave de la U.R.S.S., sin la autorizacién correspondiente, 
la inobservancia del itin erario , del lugar de aterrîzaje, de las zonas de inspecciln régla- 
aentarias, de la a ltitud  de vuelo indicada en la autorizacién, o de cualquiera otra viola- 
ciln de las noraas sobre vuelos internacionales, llevarâ aparejada la responsabilidad previs- 
ta por la ley.
Art. 143
En el caso de violaciln de las noraas sobre vuelos internacionales, y a fa i ta de base para
proseguir otras acciones pénales, el JeFe de la Direcciln de la Flota Aérea C i v i l .......... ..
tiene derecho a iaponer, en el orden adainistrativo, una nulta de 100 rubles, coao alxiao.
148
cionados la palabra frontera, y hemos querido resaltar este hecho 
subrayando el término tantas veces como aparecia. Igualmente apa- 
rece en uno de los articulos elegldos la expreslôn zona fronterl- 
za. &Qué nos quiere decir esto?
Cuando un c6erpo legal utlliza un término hay que sobreenten 
der que existe una prevla aceptuaclôn de su contenldo y alcance 
dentro del mismo. Mas ^cual es ese contenldo? Se ha dicho Innume- 
rables veces que los Côdlgos no tienen por objeto proporclonar 
deflniclones y por conslgulente no nos püede extrarSar que en un 
Côdigo general de caràcter aeronâutico no encontremos un precepto 
dedlcado a tal menest^r. Pero, realmente, no es ése nuestro pro­
blema. Cuando a lo largo del artlculado encontramos las palabras 
frontera y zona fronterîza, estas se hallan desprovlstas del ad- 
jetivo aérea y entonces tendremos que dllucldar si el término 
tiene el sentldo de frontera en general o frontera terrestre o 
bien se refiere a la frontera aérea. Hay casos en que parece es­
tar fuera de toda duda esta segunda acepclôn e Incluso ocloso 
el demostrarlo, y, sin embargo, en otros no résulta ya tan claro. 
La problemâtlca continua si, incluso clfiéndonos al posible sentl­
do de frontera general o terrestre expresado en el texto, tenemos 
en cuenta el aspecto de la calIfIcaclôn, pues no hay que olvldar 
que estâmes ante un Côdigo Interno que opera con categorias pco­
pias no necesarlamente coïncidentes con las de otros palses ni 
sometldo a conceptos mas o menos generallzados aceptados normal- 
mente en cualquier Tratado Internacional. Por estas razones debe­
mos orlentar nuestro anâlisis de la slgulente manera:
El objetlvo que persegulmos es la deducclôn del concepto 
jurxdlco-posltlvo de frontera aérea extraldo de la legislaciôn 
aeronâutica soviétlca. Al valemos para tal tarea de un valloso 
Instrumente como es el Côdigo Aéreo de la U.R.S.S. en donde em- 
pezamos por encontramos con el término frontera, no debemos sen­
tir la Influencla de esta aparente facllldad hasta el punto de 
dar por sentado la existencla del concepto y procéder slmplemen- 
te a fljar su alcance prevailéndonos del tenor de los diferentes 
articulos selecclonados. Preclsamente por las razones apuntadas
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anteriormente no es admisible obrar de tal manera. Por consiguien 
te debemos afrontar nuestro problema liberados de cualquier ima- 
gen aprioristica que nos pueda haber proporcionado una primera 
lectura e ir directamente a la sustantividad de los articulos 
elegldos para deducir de su estudio èl concepto de frontera aérea 
que sin duda estâ latente en el présente Côdigo.
El articulo 1® nos Indlca la existencla de un espacio aéreo 
de la U.R.S.S., esto es, perteneclente a la U.R.S.S., donde ésta 
tiene la soberanla total y exclusiva, y, a renglôn seguldo, nos 
sehala la extensiôn de ese espacio aéreo. Por lo tanto, existen 
unos limites para este espacio aéreo que forman un contorno per­
fectamente determlnado que no es otra cosa mâs que lo que llama- 
mos frontera aérea. Luego la frontera aérea del Estado sovlétlco 
existe y comprends o délimita un espacio aéreo que es el que se 
extiende por encima de su territorio y aguas territoriales debi- 
damente establecldas.
Los articulos 44 y 45 no son mâs que la lôglca consecuencia 
del articulo 1®. Si el Estado sovlétlco es soberano dentro de 
un cierto entorno debe mostrar su competencla dentro del mismo 
y por ello dicta reglas de como se han de desarrollar los dife­
rentes vuelos en su espacio aéreo.
Asl pues, ya hemos constatado, en principio, la existencla 
de la figura jurldica que estudlamos. Vamos a contlnuaclôn a exa­
miner las caracterlstlcas o detalles que pueda tener la misma 
en la legislaciôn soviétlca.
El articulo 47 se refiere a los accesos aéreos a la U.R.S.S. 
e, Indudablemente, a las formas de franqueamlento de la frontera 
aérea. Esta sôlo puede ser cruzada por los puntos y en la forma 
que el Estado sovlétlco establece. Pero las aeronaves que hayan 
penetrado en el espacio aéreo de la U.R.S.S. pueden encontrarse 
con nuevas fronteras aéreas a franquear, una especie de subfrou­
teras aéreas o fronteras aéreas secundarlas que son las que dell- 
mltan espacios aéreos existentes sobre ciertas zonas o ciudades
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o bien sobre objetivos determinados de particular Interés para 
el Estado.
El articulo 48 nos seMala la existencia de un ôrgano como 
la Direcciôn General de la Flota Aérea Civil, dependiente del 
Consejo de Ministres de la U.R.S.S., que garantlza, o lo que es 
lo mismo, se responsablllza del movlmlento de aeronaves en el 
espacio aéreo sovlétlco. Es la lôglca consecuencia de la compe- 
tencia en el espacio aéreo: la responsabilidad que ella conlle- 
va.
El articulo 62 esta dedlcado a los contraventores de las 
zonas especlflcadas anteriormente. Es una especle de precepto 
penal para las aeronaves que no han respetado las obllgaclones 
Impuestas a los que acceden o permanecen en el espacio aéreo de 
la U.R.S.S. Es, en fin de cuentas, un reforzamlento de esas obll­
gaclones exlgidas en estos prlmeros articulos anallzados.
Hasta ahora hemos comprobado la existencla de una frontera 
aérea, clertamente cerrada a las aeronaves que no se atengan es- 
trlctamente a las normas establecldas para su franqueamlento y 
secundada por otras subfronteras aéreas que refuerzan la protec- 
clôn de espacios aéreos existentes sobre zonas de alto Interés 
para el Estado que éste considéra necesario preserver.
El articulo 70 Introduce el concepto de vuelo Internacional 
a través de) uso del término frontera. En este caso concreto no 
podemos aflrmar rotundamente que el precepto se refiera a la 
frontera aérea porque puede referlrse al franqueamlento por via 
aérea de la frontera de la U.R.S.S. con otro Estado, es decir, 
al sobrevuelo de la frontera general o terrestre que sépara a 
la U.R.S.S. de otro Estado. Sin entrar en la significaciôn de 
este término de frontera terrestre, que, por otra parte, no nos 
Interesa, lo cierto es que el présente articulo se refiere al 
"vuelo de una aeronave que pasa de un Estado (el de la U.R.S.S.) 
a otro, esto es, el curso de un vuelo durante el cual se ha pasa­
do de un espacio aéreo (el de la U.R.S.S.) al espacio aéreo de
151
otro Estado, motivo por el cual es lôgico pensar que explicita 
o implicitamente el mencionado articulo estâ reconociendo la exi£ 
tencia de una frontera aérea, y estâ considerando como vuelo in­
ternacional aquél que traspasa este tipo de frontera.
. ,
A lo largo de este articulo 70 y tamblén del 71 podemos ob­
servar una Clara caracteristlca de frontera cerrada para la fron­
tera aérea soviétlca, y ello en un doble sentldo; sujeclôn a re­
glas concretas para atravesar la frontera aérea tanto desde el 
Interior de la U.R.S.S. como desde el exterior de ella, lo mismo 
para aeronaves Inscrites en el Registro de Aeronaves Civiles de 
la U.R.S.S. , como para las Inscrites en los Reglstros de Estados 
extranjeros, sobresallendo la actuaciôn que, en este aspecto, 
tiene la Direcciôn General de la Flota Aérea Civil dependiente 
del Consejo de Ministres de la U.R.S.S.
El articulo 72 vuelve a manlfestarnos ese caràcter de barre­
ra para la frontera aérea al que nos hemos referîdo anteriormen­
te. Los vuelos de aeronaves extranjeras en el espacio aéreo so­
vlétlco tienen que ajustarse a autorizaciones especiales o acuer­
dos previamente establecldos, y seguir, ademâs, Itlnerarios de­
terminados segûn Indlca el articulo 73. SI se trata de aeronaves 
extranjeras sin piloto la slstemâtlca segulda por el articulo 
76 es la misma que la marcada por estos dos ûltlmos articulos 
menclonados.
Los articulos 75, 77, 78 y 79 muestran bien a las claras 
la existencla de una frontera aérea Interna, que es otro tlpo 
de frontera aérea que se puede establecer y que, a la postre, 
es una barrera complementarla de la que constituye la frontera 
aérea externa. Las caracterlstlcas de esa frontera Interna las 
podemos deducir del propio tenor de estos articulos. Toda aerona­
ve que haya franqueado la frontera aérea externa no ha agotado 
el conjunto de obstâculos que se ve obligada a salvar para alcan- 
zar su fin ûltimo que es sltuar a las personas y bienes traslada- 
das por dicha aeronave en el territorio correspondiente, sino
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que tiene que someterse a las reglas que da el Estado referentes 
a pasaportes, aduana, cambios, cuarentena, sanidad y otras. Este 
conjunto de obllgaclones a cumpllr por las aeronaves son los ele­
mentos que forman ese concepto al que dominâmes frontera aérea 
Interna.
iQué caràcter tiene esta frontera aérea Interna? La respues- 
ta la encontramos en los articulos 80 y 143, que, por otra parte, 
vlenen a reforzar una vez mâs las caracterlstlcas de la frontera 
aérea externa. Al prescrlblr los mismos que cualquier acclôn que 
de algûn modo lleve aparejada la vlolaclôn de cualesqulera de 
las obllgaclones exlgidas por el Estado a las aeronaves que sur- 
quen el espacio aéreo sovlétlco, impllcarâ la responsabilidad 
prevlsta por la ley e Incluso al senalar multas concretas que 
pueden ser Impuestas a falta de base para proseguir otras ac­
ciones pénales, nos ponen de manlflesto el caràcter de rigldez 
que, en el Estado sovlétlco, tiene este tlpo de frontera aérea.
En resumidas cuentas, son los caractères de rigldez y de 
diflcll penetrabl1Idad los que informan esta figura jurldica en 
la legislaciôn aeronâutica soviétlca, no exentos, como hemos po- 
dldo observar, de una clerta flexibilidad en pro de esa coopera- 
clôn Internacional de la que la mayorla de los palses partlclpan.
a") Ley de Aviaciôn Civil de Bulgaria
La ley bûlgara de Aviaciôn Civil de 1963, publlcada en la 
Durzhaven Vestnlk (Gaceta Oflclal) n® 1 de 4 de enero de 1963, 
es el prototipo de ley general. Es, como acertadamente ha dicho 
uno de sus comentaristas (l), casi una Ley de Bases. Son un total 
de 49 articulos los que componen el présente texto legal y en
(1) MARQUEZ DE lA PIATA, Gonzalo. Nota preliainar a la cUiciln oecanografiada del text* de la 
ley y traducciôn de la versién inglesa de dicho texto legal. Secretaria General de la Aaeso- 
rîa  Jurldica de Iberia, tineas Aéreas de EspaAa. Servicio de Documentacién e Inforaacién.
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él se da una especial Importancia a la soberanla del Estado en 
el espacio aéreo, clrcunstancia que para nosotros revlste un lô­
gico Interés. De la lectura de su artlculado hemos obtenldo la 
Impreslôn, como presumlamos, de estar ante una ley perteneclente 
a la famllla del Côdigo Aéreo de la U.R.S.S., y, en efecto, asi 
lo vamos a observar en los siguientes articulos selecclonados 
con la Idea de obtener el concepto juridlco-posltlvo de frontera 
aérea que se desprende de la ley general aeronâutica del pais 
bulgare: Articulos 1®, 2®, 3®, 4®, 8®, 27, 28, 29, 30, 31, 38
y 46 (1).
(1) Art. 1®
La présenta ley tiene por objeto contribuir al desarrollo de la aviaciln c iv il en la Republi- 
ca Popular de Bulgaria, a la proaocién de la seguridad de vuelo, al cuapliaiento de los pla­
nes de transporte y otros objetivos econlaîcos y culturales, a la  expansién de la cooperacidn 
con los palses socialistas, asl coao el desarrollo de los lazos econéaicos y culturales con 
otros Estados.
Arti 25
La Replblica Popular de Bulgaria* tiene plena y exclusiva soberanla en el espacio alreo sobre 
au te rrito rio , încluyendo cl que esté situado sobre sus aguas territo ria les , ta l coao se 
deteraina por su legislaciôn y por los tratados internacionales de los que es parte contra­
tante.
Art. 3»
El espacio alreo de la Repûblîca Popular de Bulgaria se divide en:
a) Areas libres en las que puede tener lugar cualquier actividad de vuelo, de acuerdo con 
las exigencias de las leyes de la Republics Popular y les tratados internacionales de 
que sea parte;
b) Areas restringidas en las que esti prohibido el vuelo de aeronaves c iv iles. Estas ireas 
se deterainarân por el Consejo de Ministres, por recoaendaciln del Ninisterio de Defense 
Rational y el Ninisterio de Transportes y Coaunicaciones. Las aeronaves civiles podrln 
volar en Ireas prohibidas ton peraiso del Ninisterio de Defense Raclonal.
Art. 49
La supervisiln sobre la aviaciôn c iv i l ,  con respecto a la observancia de las reglas de vuelo 
en Ireas especificas y la seguridad del pals, serl ejercida por el Ninisterio de Defense 
Nacional y el Ninisterio del Interior de conForaidad con una ordenanza aprobada por el Conse­
jo de Ministres.
Art. 89
Las disposiciones légales hulgaras sobre transporte, aduanas, aoneda, sanidad, cuarentena, 
e tc ... que se refieran a la  entrada en el pals y salida del aisao, a la iaportaciôn y expor-
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Estos son los articulos mâs relevantes para nuestro estudio 
que nos ofrece la presents ley al comentario de los cuales pâsa- 
mos a contlnuaclôn.
(1) cont. pig.  anterior
tacién de aercanclas, asl como al trinsito  a travis del te rrito rio  de la Republics Popular 
de Bulgaria, se apllcarin a las aeronaves civiles, sus tripulaciones y pasajeros que llegucn 
a, o salgan de, la Republica Popular de Bulgaria, asi coao a los bienes Iaportados o expor­
tados por aviln.
Art. 27
El tr if ic o  de las aeronaves civiles sobre el territo rio  del pals serl organizado, dirigîdo 
y controlado por el Ninisterio de Transportes y Coaunicaciones.
Art. 28
El Ninisterio de Transportes y Coaunicaciones d ictarl los reglaaentos para organizar y d îr i-  
glr los vuelos de las aeronaves c iv iles , que serin ebligatorios para todos les que vuelen 
en rutas (corredores) aireas c iv iles , y en las zonas de aeropuertos c iv iles .
Los vuelos por las rutas aireas y sobre las Ireas de les aeropuertos civiles serin peraitidos 
finicaaente en los lugares y altitudes deterainados eonjuntaaentc por el Ninisterio de Trans 
portes y Coaunicaciones y el Ninisterio de Befensa Nacional.
Art. 29
Los vuelos en el espacio alreo de la Republica Popular de Bulgaria se ejecutarin silo en 
el Irea de los aeropuertos y a lo largo de las rutas aireas civiles deterninadas por el Ni­
nisterio de Transportes y Coaunicaciones junto con el Ninisterio de Befensa Nacional.
La realizaciln de vuelos por fuera de estas rotas y Ireas serl peraitida por autorizacién 
del Ninisterio de Defense Nacional.
Art. 30
Los vuelos por rutas aéreas podrln ser prograaados e no prograaados. Los vuelos prograasdos 
se realizarin  de acuerdo con un horario fijado.
Art. 31
Los vuelos se considerarin:
a) Nacionales, cuando las aeronaves civiles vuelen dentro de las "Fronteras" del pals; y
b) Internacionales, cuando una aeronave bûlgara o extranjera atraviese la "Frontert" del 
pals.
Art. 38
Los vuelos de las aeronaves civiles extranjeras sobre el territo rio  bülgaro no sujetos a 
e tratados internacionales ni convenciones podrln realizarse previo peraiso del Ninisterio 
de Asuntos Exteriores, con el consentioiento del Ninisterio de Defense Nacional, el Nisiste- 
rio  del Interior y el Ninisterio de Transportes y Coaunicaciones.
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Primeramente hay que destacar que el tono y el contenldo 
de las disposiciones que «analizamos guardan una cierta semejanza 
con las ya estudiadas del Côdigo de la U.R.S.S., aunque, a decir 
verdad, la contundencia de este ultimo nos parece mucho mayor. 
No hay mas que observar, para darpe cuenta de esta semejanza, 
la rigidez de los preceptos, el castigo que se infringe por su 
Incumplimiento, el modo de intervenciôn de los ôrganos estatales 
e incluso la apariciôn del término frontera que también hemos 
tenido cuidado de subrayar, haciendo a este respecto las mismas 
observaclones que en su caso establéelamos al comentar el Côdigo 
Aéreo de la U.R.S.S.
El articulo 1® es una exposiciôn de los fines perseguidos 
por la ley. En él esta expresada la actitud del Estado bûlgaro 
de cara a la utilizaciôn de su espacio aéreo y el orden de pre- 
laciôn de esos fines en el mismo. De la letra de este articulo 
y de la enumeraciôn de los propôsitos alli contenidos podemos 
deducir a priori la existencia de una idea de flexibilidad, cuyo 
grado, mayor o menor, nos vendra medido por la significaciôn de 
los restantes articulos.
El articulo 2® nos délimita un espacio aéreo sobre el terri­
torio bûlgaro y sus aguas territoriales que es tanto como esta- 
blecernos un contorno para dicho espacio que es al que nosotros 
Ilamamos frontera aérea. Al procéder, por el articulo 3®, a la 
divisiôn del espacio aéreo en zonas libres y restringidas estamos 
ante la presencia de unas subfronteras aéreas que constituyen 
unas segundas barreras para el acceso a espacios aéreos que se
(1) cont. pIg. anterior 
Art. 46
Serin castigadas con una aulta de hasta 100 levas las violaciones de las disposiciones de 
esta ley, o de reglaaentos, ordenanias, e tc ... dictados para el cuapliaiento de la aisaa, 
si dichas condîciones se refieren a la seguridad de vuelo; para todas las otras violaciones 
la aulta no excederâ de 50 levas, a aenos que otras leyes establezcan sanciones als severas.
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extienden sobre zonas de un particular interés para el Estado.
El articulo 31, que considéra a los vuelos como nacionales 
o internacionales, estâ reafirmando la existencla de la frontera 
aérea que sépara el espacio aéreo bûlgaro de los demâs espacios 
limitrofes, y es el articulo 38 el que da un caràcter a esta fron 
tera de cierta flexibilidad como, en un principio, imaginâbamos. 
Mas esta flexibilidad estâ sôlo en la frontera, lo que para noso­
tros résulta lo mâs importante, pero en el Interior de ella es 
la rigidez la que caracteriza los movimlentos en el espacio aéreo 
bûlgaro. Buena prueba la tenemos en los articulos 29 y 30 en don­
de se especifica que los vuelos dentro de la Repûblîca Popular 
de Bulgaria sôlo se realizarân en el ârea de los aeropuertos y 
a lo largo de rutas aéreas determlnadas segûn un programs esta­
blecido.
La forma de intervenciôn del poder pûblico en cuanto a la 
supervlsiôn de la aviaciôn civil en general y al dictado de nor­
mas y reglamentos para organizar y dirigir los vuelos de las aero 
naves, aumenta, en cierto modo, ese caràcter de rigidez que se 
observa dentro del espacio aéreo bûlgaro. Son los articulos 4, 
27 y 28 los que enumeran los ôrganos del poder que tienen a su 
cargo la fiscalizaclôn de estas cuestiones, como la forma de re- 
primir las posibles contravenclones expuestas en el articulo 46 
que viene a subrayar este tinte discipllnarlo.
El articulo 8 nos represents el tlpo de frontera aérea In­
terna que conocemos. Todas las aeronaves, como sus tripulaciones, 
pasajeros y bienes en ellas transportados, deben de someterse 
a la totalidad de las disposiciones légales sobre transporte, 
aduanas, sanidad, cuarentenas, etc... que el Estado bûlgaro tenga 
establecldas.
A lo largo de este comentario hemos podido observar la exis­
tencia en el espacio aéreo bûlgaro de las mismas lineas fronterl- 
zas aéreas que existian en el espacio aéreo sovlétlco. Asi pues, 
la legislaciôn aeronâutica bûlgara no va mâs allâ en el reconocl-
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mlento de fronteras de lo que fue la soviética, pero, sin embar­
go, hay que destacar algo que ccnslcferamos importante. Nos refe- 
rlmos al aspecto de la flexibilidad de fronteras aéreas. Esta 
flexibilidad, que a duras penas hemos encontrado en la legisla- 
clôn aeronautics de la U.R.S.S., ha aparecido en la présente le- 
gislaciôn de una manera muy clara, no hay mâs que recorder el 
tenor del articule 1 recientemente analizado. No obstante, este 
tipo de flexibilidad hay que comprenderlo en relaciôn a la cuasi- 
inflexibilidad soviética que anteriormente hemos deducido y no 
aisladamente en la comprensiôn mâs absoluta del término. No olvi- 
demos que el orden de prelaciôn de los fines a los que se refiere 
dlcho articule 1 esta redactado para destacar en primer lugar 
la expansion de la cooperaciôn con los palses socialistas y en 
segundo lugar con los demâs Estados. He aqui una prueba de ese 
glrar de los palses que aqul denominamos del Este en torno a un 
nûcleo comûn que es, sln duda, el que représenta la Union Sovié­
tica.
Con los dates obtenidos en el anâlisis de estas dos impor­
tantes leyes aeronâuticas, de la U.R.S.S. y de la Repùblica Po­
pular de Bulgaria, y para no caer en posibles repeticiones, vamos 
a pasar al estudio de los principales textes aeronâuticos del 
bloque occidental.
b) De los palses del bloque occidental
Al iniciar el estudio de las leyes aeronâuticas de los pal­
ses del bloque occidental debemos hacer las mismas conslderacio- 
nes que establecimos al comenzar el apartado anterior. Los palses 
integrados en dicho bloque estân, hoy dla, bajo el predomlnio 
de los Estados Unidos de America. Es, en cierto modo, un girar 
también de estos palses alrededor de un nûcleo representado por 
esta naciôn, si bien, el modo de hacerlo tlene un matiz diferen- 
te al de los palses del Este con relaciôn a là U.R.S.S. Por estas 
razones empezaremos nuestro estudio examinando las leyes aeronâu­
ticas de dicho pals norteamericàno.
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b*) Sistema juridlco-aeronâutico de los Estados Unidos
Las normas aeronâuticas internas de este pals son suscepti­
bles de ser clasificadas de acuerdo con un determinado orden de 
prelaciôn en base a la importancia de las mismas. De esta manera 
podemos considerar en primer lugar los Estatutos Principales 
(Principal Statutes); después los demâs Estatutos (Statutes) y 
por ultimo las Ordenes Ejecutlvas (Executive Orders) (1).
Dentro del primer grupo se encuentra la que podemos consi­
derar ley fundamental aeronâutica de los Estados Unidos y a cuyo 
texto nos vamos a remltir prlmordialmente. Se trata de la Federal 
Aviation Act de 1958 que équivale a cualqulera de las leyes aero­
nâuticas principales de los palses que hemos examinado anterior­
mente. No obstante tendremos en cuenta las demâs leyes en tanto 
nos puedan aportar algûn dato esclarecedor de ese concepto jurl- 
dlco-positivo de la frontera aérca a donde va dirlgido nuestro 
estudio.
b ’a) Federal Aviation Act (2)
Esta ley fue promulgada el 23 de agosto de 1958 y tiene el 
carâcter de ley general. Ella creô la Agenda de la Aviaciôn Fe­
deral, proporcionando a su vez la normative necesaria para el 
désarroilo de la Aviaciôn Civil en los Estados Unidos y el uso 
eflciente y seguro de su espacio aéreo. Esta compuesta de 15 tl- 
tulos, divididos en seceiones, que abarcan toda la problemâtica 
que puede afectar a la navegaciôn aérea. Debldo a la omnicompren-
(1) Aeronautical Statutes and Related Ratcrîal. (The Federal Aviation Act of 1950 and Other Pro­
visions Relating to C ivil Aeronautics). Revised lune 1. 1970. Conpiled by the Office of the 
General Council of the C ivil Aeronautics Board. Washington D.C. PAgs. V-VJ.
En este volunen se incluyen, conn no podia aenos de suceder, las distintas Convenciones in- 
ternacionales aeronAuticas que han sido ratlficadas por los Estados Unidos.
(2) Aeronautical Statutes and Related Material, c it .  Pegs. 1-104.
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slvidad de la présente ley, encontramos en ella disposiclones 
de todo tipo, desde las puramente administrât!vas hasta las éco­
nomisas, pénales y procesales.
Por este motivo debemos seleccionar, independientemente de 
su carâcter, aquellas disposiclones que de algûn modo revelen 
o permitan deducir el concepto de frontera aérea que pueda con- 
lle^ a^r la présente ley, como también sacrificaremos el orden de 
los diferentes tltulos y seceiones en bénéficié de un orden que 
nosotros estimamos mâs acorde para nuestro propos!to. De este 
modo vamos a transcribir los siguientes textes seleccionados; 
Secs. 101, 1108, 1110, 1109, 305, 405, 402, 307, 1202 y 1203 (1).
(1) Sec. 101
(36) "Estados Unidos" signiFica los distintos Estados de la Unidn, el Distrito de Colunbia 
y los diverses territories y pesesienes de los Estados Unidos, incluyendo cl ear te r r ito iia l  
y el espacio airee correspondiente a les eiseos.
Sec. 1108
a) Les Estados Unidos de Aedrica ejercen la ceepleta y esclusiva seberanîa sobre el espacio 
aAreo situade por enciaa de su te rrito rie , incluyendo el de sus aguas interiores y ear 
te rr ito r ia l, y del situade per enciea de la  zona earîtiea contigua, bahîas y lagos sobre 
los cuales los Estados Unidos, de acuerdo con el Derecho Internacional o en virtud de 
Convencidn o Tratado, ejercen jurisdiccién. los avienes a ilita rcs  de cualquier pals ex- 
tranjero no podrAn volar en cl espacio aAreo de los Estados Unidos, incluyendo la  Zona 
del Canal, excepte si existe una auterlzaclAn express del Secretario de Estado.
b) Las aeronavet extranjeras, sîeepre que no seam e îlita res , podrAn volar en el espacio aAreo 
de los Estados Unidos pilotadas por quienes estén en posesiôn de certificados o licencias 
consideradas vAlidas por el Gobierno Federal o por la naciân en la cual la aeronave est! 
rcgistrada si ta l nacién concede un derecho similar respecte a las aeronaves de los Esta­
dos Unidos y solaaente si el vuelo es autorizado nediante permise, orden o disposicion 
acordada por la Autoridad Aeronautics Civil en los tArainos, condiciones y liaitaciones 
impuestos por la misma  ..................... ........................ ........................... ..................................
Sec. 1110
Sieapre que el Presidents lo juzgue oportuno para el înterAs nacional, puede, en la aedida 
y forma, y por los périodes de tieapo que estime necesarios, extender la apHcaciAn de esta 
ley a cualesquiera otras zonas terrestres o maritimes y al espacio aAreo situade por encima 
de las mismas, en las cuales el Gobierno Federal de los Estados Unidos, en base a un Tratado 
0 Acuerdo internacional o cualquier otra disposiciAn pertinente, tenga la necesaria autori­
dad legal para tomar tal accién.
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Después de estos textes extraidos de la Federal Aviation 
Act y antes de entrar en cualquier tipo de comentario, vamos a
(1) cent. p5g. anterior 
Sec. 1109
b) Se autoriza al Secretario del Tesoro para: i )  Designar los lugares correspondientes en 
los Estados Unidos como zonas de entrada de aviones civiles procédantes del extranjero 
y de las mercancias transportadas en ellos. 2) Astgnar a estas zonas de entrada tanto 
funcionarios y empleados del Servicio de Aduanas como poeda considerar necesarios, y con- 
fe r ir  a los mismos (cofi e l consentimiento de la autoridad gubernamental correspondiente 
u otro organismo bajo cuya jurisdicciAn el foncionario o empléado esti actuando) cualquie- 
ra de los poderes, privilegios o fomciones que les son concedidos o impuestos a dicbos 
funcionarios del mencionado Servicio de Aduanas. 3) Proporcionar, mediante la normative 
adecuada y para ser aplîcado a la navegaciAn afrea c iv i l,  las leyes y reglamentos de adua­
nas en la extensiAn y condiciones que considéré necesario.
Sec. 305
Al Secretario de Transporte se le olorga los poderes necesarios para Fortalecer y fomenter 
el desarrollo de la acronAutica c iv il y el comercio aAreo tanto en el interior de los Estados 
Unidos como en el extranjero.
Sec. 405
f )  (1). Cualquier transportista que disponga del certifîcado correspondiente para operar 
un transporte aAreo y transportar corrco de palses cxtranjeros, podrA transporter dicho 
correo sujeto al control y a los * eglamentos correspondientes de les Estados Unidos.
Sec. 402
Ningfin transportista aAreo extranjero pedrA operar un transporte aAreo a menos que disponga 
de un permise en régla expedido por la Autoridad AeronAutica C ivil autorizando a ta l trans­
portista a efectuario.
Sec. 307
a) Se aiitoriza al Secretario de Transportes para desarrollar los planes y adnptar las medidas 
necesarias con respecte a la  utilizaciAn del espacio aAreo navegable. y deterninar median­
ts norma, reglauento u orden el uso del espacio aAreo navegable en los tArainos, condicio­
nes y limitaciones que Al pueda considerar necesarios en orden a garantizar la seguridad 
de las aeronaves y la utilizaciAn eficiente de dicho espacio aAreo. Asimisno puede modifi 
car o revocar dichas determinacinnes cuando el interAs publico lo requiera   ..............
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seguir examinando los otros dos grupos de normas a los que nos 
referiamos anteriormente y que completan el sistema juridico-aero 
nautico de los Estados Unidos.
Del segundo grupo de los citados (Statutes), elegimos los 
siguientes textos:
b'bl) United States Code
Del Tltulo 18 del presente Cuerpo legal, entresacamos el 
paragrafo 7 de las Disposiclones Générales del Capitule 1® (1).
(1) eont. pAg. anterior 
Sec. 1202
tn el éjercicio <te su autoridad, establecida en la sec. 307 a) de esta ley, el Secretario 
de Transportes, de acuerdo con el Oepartanento de Oefensa, establecerA tentas zonas o Areas 
en cl espacio aAreo de los Estados Unidos coao pueda considerar necesarias para los intere 
ses de la defense nacional, y, por disposiciAn, reglaeento u orden, restringir o prohibir 
cl vuelo de aeronaves civiles que Al no pueda identificar, localizer o conlrolar con las 
ayudas disponibles, dentro de taies zonas o Areas.
Sec. 1203
AdeaAs de las penas previstas en otra parte por la présenté ley, toda persona que consciente- 
aente viole cualquier aedida de las seRaladas en este litu lo , o cualquier disposiciAn, regla- 
aento u orden de las aquf establecidas serA considerado coao culpable y, nediante sentencia, 
obligado a satisfacer una nul ta no superior a 10.000 dAlares o encarcelaaicnto no superior
a un aAo, o bien aabas cosas.
( l )  ParAgrafo 7 de las Disposiclones Générales del Capitule 1@ (dentro del Titulo 18)
El tAraino "jurisdîcciAn especial, aaritiaa y te rr ito r ia l, de los Estados Unidos", coao se
usa en este Tltulo, conprende:
(5) Cualquier aeronave que pertenezca en su totalidad o en parte a los Estados Unidos, o 
a cualquier ciudadano de esta naciAn, o a cualesquiera corporaclAn creada por o bajo las 
leyes de los Estados Unidos o de cualquier Estado, te rrito rio , d istrito  o poses!An de su 
pertenencia, aientras ta l aeronave se encuentre en vuelo sobre la alta ear, o sobre cuales­
quiera otras aguas dentro de la JurisdicciAn aarltiaa y del alairantazgo de los Estados Uni­
dos y fuera de la jurisdicciAn de cualquier otro Estado en particular.
I
"Crises in Flight over the high Seas (Provision in T itle  18, United States Code, 62 Stat. 
685 as amended by Act of July 12, 1952, 66 Stat. 589). Part. 1 -  Crimes. Chapter 1 -  General 
Provisions -  7. Special Maritime and Territorial Ilurisdiction of the United States defined".
Aeronautical Statutes and Related Material, cit. Pig. 271.
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b'b2) Provisions in the Immigration and Nacionality Act
De la presente disposicion destacamos lo referente a la de- 
si gnac ion de zonas de entrada para extranjeros que hacen su lle-
gada por via aérea (1).
Para terminer, y del ultimo grupo que considerabamos (Execu­
tive Orders), hemos seleccionado los siguientes textos:
b'cl) Executive Order No. 10854
Fue dada el 27 de noviembre de 1959 por el Présidente 
Eisenhower, y se refiere al âmblto de aplicaciôn de la Federal 
Aviation Act de 1958 (2).
( I )  Sec. 239
Se autoriza al Procorader General para: i )  Designar, nediante las disposiclones correspon­
dientes, como zonas de entrada para extranjeros que hagan su llegada por via «Area, cualquie- 
ra de las zonas de entrada para aeronaves civiles designadas como taies de acuerdo con la 
ley; 2) Nediante las disposiclones adecuadas, establecer los requis!tos correspondientes 
para las aeronaves c iv iles , en cuanto a avisos de aterrizaje antes de efectuar Aste o noti- 
FicaciAn de los mismos en la medida que se estime necesario para el mejor cumplimiento y 
ejeeuciAn de esta ley; y 3) Nediante la regulaciAn oportmna proporcionar las disposiclones 
pertinentes a la navegaciAn «Area c iv il sobre aquello que no estA expresanente regulado en 
este Acta en la medida y forma que Al considéré necesario. Toda persona que viole cualquier 
disposiciAn hecha al amparo de esta SecciAn ser A obligado a satisfacer una pens pecuniarla 
de 500 dAlares, la cual puede ser suspendîda o disainuida por cl Procurador General de acuer­
do con el prmcedimiento que Aste régulé  ................................................................. ..........
"Provisions In the Immigration and Nacionality Act (Act of June 27, 1952, 66 Stat. 203). 
Designation of ports of entry for aliens arriving by c iv il a irc raft".
Aeronautical Statutes and Related Material, c it .  PAg. 294
(2) De ella  son interesantes los siguientes pArrafos:
Em virtud de la autoridad que me concede la SecciAn 1110 de la ley de la AviaciAn Federal
de 1958 ( .............) y como Présidente de los Estados Unidos. habiendo determinado que ta l ac-
ciAn serfa cn beneficio del interAs nacional, vengo en dispaner lo siguiente:
la  aplicaciAn de la ley de le AviaciAn Federal de 1958 ( ........ . . ) ,  en la amplitud necesaria
para permitir al Administrador de la Aqer.cia de la AviaciAn Federal cumplimentar los propAsi-
,  tos y objetives de lot Tltulos I I I  y %II de la misma ( ............ ) ,  se extiende a aquellas zonas
terrestres o acuAticas fuera de los Estedes Unidos y al espacio aAreo sobre las mismas, en 
las cuales el Gobierno Federal de dichos Estados, por un Tratado internacional, Acuerdo u 
otro fundamento legal, tenga la correspondiente jurisdicciAn u control .........................................
Aeronautical Statutes and Related Material, cit. PAg. 343.
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b*ç2) Executive Order No. 11305
Fue dada el 12 de septiembre de 1966 por el Présidente 
Lyndon B. Johnson, autorizando al Secretario del EJército y al 
Gobernador de la Zona del Canal, respectivamente, a desarrollar 
ciertas funciones relativas al Canal de Panama y a la Zona del 
mismo (1).
b'c3) Executive Order No. 11326
Dada el 13 de febrero de 1967 por el Présidente Lyndon B. 
Johnson, proporcionando una normative que regulase el transporte 
aéreo en las Islas Ryukyu (2).
(1) De ella selecclonanos el siguiente texto:
En virtud de la autoridad que ae concede la  SecciAn 301 del Tltulo 3 del CAdigo de los Esta­
dos Unidos y el CAdigo de la Zona del Canal (  y coao Présidente de los Estados Uni­
dos, vengo en disponer lo siguiente:
Sec. I
a) El Secretario del EjArcito ejerceri los poderes que corresponden al Presidents de los 
Estados Unidos por las disposiclones siguientes del CAdigo de la Zona del Canal: .......... .
(2) 2 C.Z.C. 701 (76 A Stat. 29), relative al dictado y uodificaciAn de nornas referentes 
a las aeronaves, navegaciAn aArea, ayudas a Asta y actividades aeronAuticas dentro de 
la  Zona del Canal.
Aeronautical Statutes and Related Material, c it . Pig. 359.
(2) Son interesantes los siguientes pArrafos de la aisna:
En virtud de la autoridad que me concede la ConstituclAn y las leyes de los Estados Unidos, 
incluyendo la SecciAn 1110 de la ley de la AviaciAn Federal de 1958 ( . . . . . . . )  y como Prési­
dente de los Estados Unidos y Comandante en Jefe de sus Fuerzas Armadas, habiendo determina­
do que ta l acciAn serla en beneficio del interAs nacional, vengo en disponer lo siguiente:
Sec. 1
los tArainos que se indican tienen la  siguiente significaciAn en esta Orden: ^
a) Por "Islas Ryukyu" se entiende el territorio  de las mismas, incluyendo el mar te rrito ria l 
y el espacio aAreo superyacente  ............ ............................................................................ .
Aeronautical Statutes and Related Material, cit. PAg. 363.
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Con esta Orden ejecutiva terminâmes la selecclôn hecha de 
los textos aeronâuticos internos de los Estados Unidos y pasamos 
al estudio y comentario de los mismos.
Como indicâbamos al comenzar este apartado correspondiente 
a Estados Unidos, hay una clara predominancia de la que hemos 
denominado ley principal aeronâutica del pals snorteamericano, 
es decir, de la Federal Aviation Act de 1958, y a ella, hemos 
comprobado, se refieren muchas otras normas de las pertenecientes 
a otros grupos que hemos considerado como secundarios. Por esta 
razôn nuestro comentario versarâ, principalmente, sobre la ley 
indicada sin olvidar que esas otras normas vendrân a reforzar 
o, en su caso, a ampliar y a veces a aplicar los conceptos juri- 
dicos implicados en aquélla.
La Sec. 101, de la Federal Aviation Act, senala un espacio 
aéreo concrete y delimitado que se extiende no solo por encima 
del territorio metropolitano sino también por encima de los te­
rritories y posesiones de los Estados Unidos. De esta forma esté 
separando un determinado espacio aéreo, esto es, esta perfilando 
una linea que aisla del resto del espacio el que corresponde al 
territorio estadounidense. Pero ademâs, esta linea delimitadora 
del espacio aéreo metropolitano se refleja sobre los espacios 
aéreos de los distintos territories pertenecientes a esa metrôpo- 
li, separando a su vez a estos espacios del resto del espacio, 
lo que da lugar a la idea de frontera aérea multiple, que sucede 
cuando exister territories y posesiones que corresponden a un 
Estado detei'minado.
Podemos, pues, decir que la legislaciôn aeronâutica interna 
estadounidense reconoce la existencia de una linea-frontera aérea 
que délimita el espacio aéreo correspondiente a un Estado y que 
puede ser multiple en el caso de que dicho Estado tenga fuera 
de su propio territorio otros que, por algûn tltulo, le pertenez- 
can. La Executive Order No. 11326 reafirma esta idea.
Pero ese espacio aéreo de un Estado, delimitado por su fron-
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tera aérea, es Justamente donde dicho Estado ejerce su jurisdic- 
ciôn aérea, y représenta la extension de esa jurisdicciôn. Asi 
se deduce de la Sec. 1108 de la présente ley, en donde, ademâs, 
observâmes que la jurisdicciôn, y por consiguiente la frontera, 
por una parte se extiende hasta el espacio aéreo situado sobre 
la zona maritima contigua (mâs allé del mar territorial), y por 
otra sobre espacios aéreos con carâcter temporal, pues si, como 
preceptûa la Sec. 1108, ciertos espacios aéreos lo son de zonas 
en las que se ejerce jurisdicciôn en virtud de Convenciôn o Tra­
tado, a sensu contrario, cuando expire la vigencia de dichas jus- 
tlficaclones légales, habrâ finalizado la jurisdicciôn en taies 
espacios, lo que origina la existencia de una frontera aérea ten­
se (hasta el espacio aéreo por encima de la mar contigua) y tem­
poral (porque depende del tiempo de vigencia de un tratado inter­
nacional ).
La Sec. 1110 es coherente con cuanto acabamos de deducir, 
ya que sôlo es concebible ampliar el âmbito de aplicaciôn de una 
ley hasta aquellos lugares donde exista competencia, es decir, 
hasta el limite de la jurisdicciôn de un Estado, que, en el caso 
especlfico del espacio aéreo, es el delimitado por la frontera 
aérea de ese Estado. De esta forma se légitima la aplicaciôn de 
la Federal Aviation Act en aquellos espacios aéreos que superya- 
cen a los territorios en los que, por una disposidiôn pertinente, 
el Estado tiene la necesaria autoridad legal. La Executive Order 
No. 10854 abunda en este crlterio como puede deducirse de su pro­
pio tenor.
Pero la jurisdicciôn de un Estado puede todavia ampliarse 
mâs en el espacio aéreo. No hay mâs que fijarse en el texto co­
rrespondiente del United States Code cuando prescribe que la ju­
risdicciôn espacial, maritima y territorial, comprende a cual­
quier aeronave de los Estados Unidos mientras se halle en vuelo 
sobre la alta mar. Luego la linea de la frontera aérea de un Es­
tado puede avanzar, en determinados casos y durante cierto tiem­
po, a modo de cuna sobre la alta mar siempre que haya una razôn
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(aeronave en vuelo) que justlflque dlcho desplazamiento.
Mas ccuâl es el contenido de esa jurisdicciôn? iQué papel 
tiene el Estado en ese espacio aéreo delimitado por la frontera 
aérea? Lôgicamente el Estado debe ordenar el normal uso del mis­
mo, que es la navegaciôn aérea. Asi lo especifican las seceiones
305 y 307 de la ley que comentamos al autorizar al Secretario
de Transportes para adopter todas las medidas necesarias en orden 
a una utilizaciôn eficiente del espacio aéreo. En este sentido 
se muestra la Executive Order No. 11305 al autorizar lo propio 
al Secretario del Ejército en la Zona del Canal.
Por lo que se refiere a las caracterlsticas de la frontera 
aérea del Estado son de gran interés las seceiones 1108, 402,
405 y 1202 de la présenté ley. en efecto, cuando se ha estableci-
do la frontera aérea cabe preguntarse sobre la flexibilidad y 
alcance de la misma. ^Es la frontera aérea flexible o, por el 
contrario, présenta un muro infranqueable para cualquier aeronave 
que trate de traspasarla? Y si acaso se accede al espacio aéreo 
del Estado ^es suficiente con haber salvado la frontera aérea 
del mismo? La respuesta se halla en los preceptos menclonados. 
Se advierte, sin duda, en la legislaciôn aeronâutica estadounlden 
se, cômo opéra el doble juego de la flexibilidad e inflexibilidad 
en materia de fronteras aéreas. En principlo, cualquier aeronave 
puede accéder al espacio aéreo norteamericano o de cualquier te­
rritorio sometido a su imperio, pero a condiciôn de reunir una
serie de requisites que de modo tajante especifica la Sec. 1108
de la ley. Lo mismo sucede con respecte a la posibilidad de rea-
lizar un transporte aéreo por un transportista que no sea nacio­
nal del referido pals como claramente senala la Sec. 402 y su 
équivalente 405.
De otro lado, en el caso de que una aeronave sea autorizada 
a surcar ese espacio aéreo, existen zonas, a modo de fronteras 
secundarias o subfrenteras, que obligan a tal aeronave a rodear 
determinadas zonas en las cuales no puede penetrar, como expresa- 
mente establece la Sec. 1202. Luego hay que deducir que es en
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ultimo término el comercio y la cooperaciôn internacional los 
que actûan como agentes flexibilizantes de una linea fronteriza 
aérea que en si misma ofrece al exterior toda la reflexion de 
que es capaz el imperium de un Estado. Como prueba contundente 
de la efectividad que el Estado espera de sus medidas la Sec. 
1203, de marcado carâcter penal, establece las sanciones corres­
pondientes para los que, de àlguna manera, violen las normas es­
tablecidas .
La Sec. 1109 de la ley principal que comentamos y lo regula­
do en la Sec. 239 de la Provisions in the Immigration and Nacio­
nality Act nos proporciona los datos necesarios para deducir la 
existencia de una frontera aérea interna, que es el ûltimo obstâ- 
culo a salvar por quienes habiendo traspasado previamente la fron 
tera aérea externa se disponen a dar la ultima razôn de la utili­
zaciôn del espacio aéreo. Esta frontera aérea interna goza de 
propiedades semejantes, en cuanto a su impenetrabi1idad, a las 
que poseia la frontera externa y es también la sujeciôn a deter­
minados requisites Impuestos por el Estado y asegurados por pre­
ceptos de carâcter penal, como los establecidos en la mencionada 
Sec. 239, lo que fléxibiliza esa inicial infranqueabilidad que 
représenta.
b " )  Côdigo del Aire de Francia
Las leyes aeronâuticas de Francia, siguiendo a Henri Gara- 
pon (1), pueden compendiarse de acuerdo con el siguiente orden:
a) Disposiclones procedentes de Convenciones internacionales;
b) Textos orgânicos; c) Côdigo de Aviaciôn Civil y Textos no co- 
dificados; y d) Anexos.
Todo este conjunto normativo forma un Cuerpo legal aeronâut^
(1) GARAPOM, Henri. "Code de l'air" (Textes rAunis par). Paris, 1971.
En este CAdigo también constan las Convenciones internacîonales aeronAuticas ratlficadas 
por el pais francls.
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C O  al que el citado autor denomina Çôdigo del Aire. De este Côdi­
go, lo mâs importante para nosotros serâ el Côdigo de Aviaciôn 
Civil de donde podremos deducir importantes consecuencias en or­
den a establecer un concepto juridico-posltivo francés de la fron 
tera aérea, sin dejar de atender a los restantes grupos de normas 
de las que, como tendremos ocasiôn de comprobar, también obten- 
dremos una valiosisima ayuda.
b"a) Côdigo de Aviaciôn Civil y textos no codificados (1)
Este Côdigo fue promulgado el 30 de marzo de 1967. Sus arti­
cules van precedidos, en la recopilaciôn del autor al que segui- 
mos, de una de las letras L, R ô D segûn se trate, respectivamen­
te, de disposiclones legislatives que no pueden ser modificadas 
mâs que por una decision del Parlamento, de disposiclones que 
han emanado de decretos tornados por el Consejo de Estado o bien 
de decretos ordinarios. Por ûltimo los restantes decretos y ôrde- 
nes mlnisteriales que no han sido incorporados al Côdigo y que, 
sin embargo, nuestro autor los intercala en él en un orden lôgi- 
co, forman los llamados textos no codificados. Las letras L, R 
ô D van seguidas de un grupo de très cifras: la primera Indicado- 
ra del libro correspondiente del Côdigo, la segunda del titulo 
y la ultima del capltulo. Los textos no codificados van precedi­
dos de un punto, seguldo del tltulo del texto y la fecha corres­
pondiente del decreto u orden ministerial que los comprende (2).
(1) GARAPON. Henri. Op. c it .  PAg*. 167-460.
(2) los articules del CAdigo y textos no codificados que eleginos son los siguientes;
Art. l .  131-1
las aeronaves pueden circular libreaente por enciaa de los territorios Franceses. Sin eabar- 
go, las aeronaves de nacionalidad extranjero ne pueden circular por enciaa del territo rio  
francés als que si ese derecho les e* concedido por una convenciAn diplonâtica o si reciben, 
a este respecte, una auterizacîAn que debe ser especial y temporal.
En este articule Henri Garapon (Op. c it .  PAg. 178) hace una llamada aludiendo al Art. 2 de 
la Convencién de Chicago que, como sabemos, hace referenda a la soberanîa del Estado sobre 
el espacio aéreo por encima de su te rrito rio  entendiendo por tal las regiones terrestres 
y las aguas territo ria les  y adyaeentes que se encuentran bajo la soberania, jurîsdicciAn, 
proteccién o mandate de dicho Estado.
FI hecho de que se invoque una disposiciAn internacional en una ley interna serA objeto de
atenciAn por nuestra parte en el prAxino capitule.
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Vamos a pasar a continuaciôn a la transe ripe Ion de los tex­
tos orgânicos (1) que considérâmes de Interés. Estos textos estân
(2) cont. pig. anterior 
Art. L. 131-3
El sobrevuelo de ciertas zonas del te rrito rio  Francés puede ser prohibido por una disposiciAn 
al efecto, atendiendo a razones de orden a i l i ta r  o de seguridad pfiblica. El emplazaaiento 
y la extensiAn de las zonas prohibidas deben ser especialnente indicadas en dicha disposiciAn
Art. 0. 131-7
Las reglas del aire , definidas en el Anexo ! de la présente seccîAn, se iaponen a todas las 
aeronaves que participas de la  circulaciAn aérea general en cl espacio aéreo donde los servi- 
cios para dicha circulaciAn son asegurados por la adainîstraciAn francesa.
Art. 0. 131-15
la  reglaaentacîAn concerniente a la  explotaciAn técnica de las aeronaves Francesas es aplîca- 
ble a las aeronaves aatriculadas en el extranjero durante su presencia (sobre vuelo, escala, 
operaciones en vuelo o en tie rra ) en los limites de los territorios donde la legislaciôn 
y la  reglamentaciAn en materia de circulaciAn aérea son de la competencia de las autoridades 
de la Repfiblica francesa.
Art, l .  132-1
Asi como previene et a rt. l .  78 del CAdigo 'de Aduanas:
1) las aeronaves que efectden un recorrido internacional deben, para franquear la  "Frontera", 
seguir la ruta aérea que les es impuesta.
2) Dichas aeronaves no pueden aterrizar mis que en los aeropuertos aduaneros.
Sin embargo, ciertas categories de aeronaves pueden, en razAn a la naturaleza de su explo­
taciAn, ser dispensadas, por autorizacîAn admînistrativa, de aterrizar en los aeropuertos 
aduaneros.
Art. R. 132-3
la  autorizaciAn para aterrizar fuera de un aerAdroao aduanero, acordada en aplicaciAn del 
a rt. l .  132-1, establece, en ese caso, el aerAdromo de llegada y de partida, la ruta aérea 
a seguir y las seRales a dar al pasar por la  "frontera".
. Obligacion de Plan de Vuelo para franquear una frontera.- Orden de 25 de mayo de 1963,
Art. 1
El depAsito de un plan de vuelo con el régimen de vuelo previsto, es obligatorio para todo 
vuelo que deba franquear las "fronteras" de la Francia metropolitana.
Art. 2
En la casilla  E del plan de vuelo, e l comandante de la aeronave debe dar, coao referencia 
caracteristica, el punto de franqueamiento de la "frontera", la  velocidad del avîAn y el 
tiempo estiaado para llegar a ese punto.
(1) G A R A P O N ,  Henri. Op. c it .  Pags. 91-163.
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referidos a la estructura adminlstrativa de la aviaciôn civil 
en Francia.
b"b) Organizaciôn de la polic.ta del aire y de las "fronteras". 
Orden de 6 de Junio de 1969 (1)
(1) De esta disposicion de stacamos )os siguientes artîculos:
Art. 1
la  policla del aire y de las "fronteras" depende de la DirecciAn Central de tnforaaciAn Gene­
ra l. Esti compuesta de una subdirecciAn, servicio central y servîcios exleriores.
los servicios exteriores conprenden:
-  Sîete sectores de policla del aire y de "fronteras".
-  Circunscripciones departamentales de policla del aire.
-  los servicio* de policla del aire y de "Fronteras" establecidos en lo* aeropuertos de gran 
tr if ic o  internacional dependientes del adropuerto de Paris.
Art. 3
la  sede y el Ambito geogrAfico de los sectores se fijan  conforme al cuadro anexc al Décrété 
n> 67/897 de 12 de octobre de 1967 relative a la organizaciAn te rr ito r ia l de la defense. 
Cada sector de policla del aire y de "fronteras" corresponden a una zona de defense.
Art. 4
las circunscripciones departamentales de policla del aire y de "fronteras" pueden ser creados 
en los departamentos en los cuales la actividad del servicio lo jostifigue.
Art. 6
Los jefe* de los servîcios exteriores de la policfa del aire y de "fronteras" estin encarga- 
dos:
1) De d ir ig ir , centralizar y conrdinar la actividad de los servicios encergados del control 
y de la vigilancia de las personas procedentes o con destine al extranjero por via terres­
tre . ferroviaria. aarltiaa o aérea (control transfronterize).
5) De participer en la defense aérea del territo rio  bajo las Ardenes del coaisario, jefe  
del servicio regional de infomaciAn general con residencia en la cabecera de zona, y 
en el cundro de la organizaciAn te rrito rin i de la defensa.
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Por ultimo, de los Anexos (1) vamos a referirnos al 2 
que contiens disposiclones que juzgamos de interés.
b*'c) Anexo 2.- Cuadro de disposiclones pénales promulgadas por 
el Côdigo de Aviaciôn Civil y otros textos
Es éste un cuadro-resumen de las diversas disposiclones de 
carâcter penal comprendidas en algunos libros del Côdigo y otros 
textos. En dicho cuadro se hallan ordenadamente expuestas las 
diversas contravenciones o delitos, los artîculos que las tipifi- 
can y las penas correspondientes a las mismas (2).
(1) GARAPON, Henri, Op. c it .  Pigs. 463-491.
(2) Siguiendo este orden seleccionaeos los siguientes tipos: 
A) Concerniente* ■ lo* avione* (Libre 1, Titulo V)
Sobrevuelo de zona prohibida
Negarse a aterrizar al sa lir 
del sobrevuelo de una zona 
prohibida
L. 150-2 Multa de I .800 a 36.000 francos y prisiSn 
de 6 dîas s un nes,o uns de esas dos penas.
L. 150-4 Multa de 1.800 a 3.600 francos y prislân 
de 15 dias a très neses.
D) Oisposicione* que figuran en otros texte*
Hecho de haber penetrado en 
una zona de seguridad o de 
haberla sobrevoiado irregu- 
lareente, estando definida 
ta l zona en el art. 4 de la 
ley Ley de PrisiAn de 11 dias a 3 neses y nulta de
30-XII-68 1.000 a 5.000 francos, o una de esas pe-
Art. 32 nas. En caso de reincidencia, la nulta
puede ser doblada y la pena de prisiAn ^  
llegar a 2 afîos.
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Vamos a entrar seguidamente en el comentario de estos textos 
que hemos considerado relevantes, dentro del panorama législative 
interno de la Repûblica francesa, en orden a la obtenciôn del 
concepto jurldico-positivo de frontera aérea que pueda estar re- 
flejado en los mismos.
En principio, résulta satisfactorio encontrar a lo largo 
de la normativa aeronâutica seleccionada, y verla repetida en 
diversas partes de la misma, la palabra frontera. Esto es impor­
tante porque nos lleva de antemano a la conclusion de que las 
leyes aeronâuticas francesas aceptan claramente la existencia 
de este concepto, al que tienen en cuenta cuando se trata de re­
gular diferentes supuestos. Y en estos supuestos, ademâs, apare- 
ce la frontera como protagonista, es algo asi como la ratio essen 
di de los mismos, de modo que si no existiese el concepto habrla 
que pensar que sobraria el precepto.
La palabra frontera, subrayada a lo largo de los textos ele- 
gidos, hay que sobreen tender la como frontera del aire y no bay 
razôn para argumentar en contrario por el solo dato de que no 
se especifique expresamente en cada precepto que se trata de ese 
tipo de frontera. A los que pudieran objetar aflrmando que se 
trata de la frontera de superficie la cual se franque a por via 
aérea, podrlamos responderles ofreciéndoles la lectura del art. 2 
de la Orden de 25 de mayo de 1963 en donde, como en otros precep­
tos, hemos subrayado la palabra frontera. Si el comandante de 
la aeronave debe dar como referencia caracteristica, en su plan 
de vuelo, el punto de franqueamiento de la frontera y el tiempo 
estimado para llegar a ese punto, por exigirlo asi el mencionado 
precepto, es a todas luces évidente que cuando la aeronave pase 
por este punto (naturalmente del aire) o sobre ese punto (para 
los que interpretan que se trata de fronteras de superficie), 
el caso es que habrâ dejado un espacio aéreo (el francés) para 
pasar a otro distinto, puesto que si no se hubiese realizado asi, 
la Administrasion francesa no considerarla a tal punto como refe­
renda caracteristica o llegarlamos al absurdo de pensar que di-
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cha Administraciôn extiende su potestad sobre cualquier aeronave 
que ya ha sobrevoiado sus fronteras de superficie. Otra cosa dis- 
tlnta serla pensar que la aeronave sale del espacio aéreo francés 
en el justo momento en que sobrevuela la frontera francesa de 
superficie, porque para tal afirmaciôn necesitarlamos una deflni- 
cion legal de la frontera aérea, cosa que la legislaciôn que ana- 
lizamos no nos ha proporcionado, pero que en un momento determi­
nado tal aeronave ha pasado por el punto de transite de un espa­
cio aéreo a otro, esto es, por la frontera aérea, es indiscuti- 
ble.
Igual fundamento podemos encontrar en el art. L. 132-1 que, 
en su apartado 1, previene a las aeronaves que efectûen un reco­
rrido internacional, seguir la ruta aérea que les es impuesta 
para franquear la frontera. Lôgicamente, si el recorrido es in­
ternacional y se sigue una ruta aérea, hay que pensar que la fron
tera que se franquea es la frontera aérea.
Por estas razones, cuando en los demâs textos seleccionados 
veamos aparecer la palabra frontera habrâ que tomarla en el sen­
tido que hemos apuntado, pues serla de todo punto ilôgico que
en un contexto uniforme, de carâcter aeronâutico, una misma pala­
bra, de contenido importante y concrete, se tomarâ unas veces 
en un sentido y otras en otro diferente.
No obstante, y como hemos seRalado anteriormente, la fron­
tera aérea no nos viene definida en los textos que estudiamos. 
Se utiliza el concepto como si se diera por sentado su conocimien 
to. En realidad, ya se sabe, las leyes no tienen necesariamente 
que dar definiciones y por esa razôn vamos a deducir el concepto 
de los textos que hemos transcrite.
Partiendo de la proclamaciôn de la soberania que el Estado 
francés ejerce sobre el espacio aéreo situado por encima de su 
territorio, entendiendo por tal las regiones terrestres y las 
aguas territoriales y adyaeentes que se encuentran bajo su sobe­
rania, jurisdicciôn, protecciôn o mandate, tenemos recortado un
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determinado espacio aéreo que se diferencia del resto de] espacio 
en donde las anteriores cirounstanclas no tienen lugar. Es claro 
que existlrâ un contorno delimltador de aquel espacio y al que 
podemos llamar linea de la frontera aérea o, simplemente, fronte­
ra aérea. Las caracteristicas que esta frontera aérea nos puede 
ofrecer podemos empezar a deducirlas del primero de los artîculos 
seleccionados. En efecto, el art. L. 131-1 del Code de l'air es­
tablece un espacio aéreo francés sôlo reservado, en principio, 
para las aeronaves francesas y por el cual también se permitirâ 
la circulaciôn de aeronaves extranjeras cuando estas dispongan 
de la necesaria autorlzaciôn. Aûn asi, estas autorlzaciones, se­
gûn dicho articule, deberân ser espéciales y temporales, lo que 
nosotros interprétâmes como renovables, con lo que queda ac1ara- 
do, por de pronto, el carâcter semirfgido que la legislaciôn fran 
cesa Imprime a este tipo de frontera.
El art. D. 131-15 aplica a las aeronaves extranjeras la re- 
glamentaciôn francesa desde el momento en que éstas entran en 
los limites de los territories en donde la legislaciôn y la re- 
glamentaciôn en materia de circulaciôn aérea son de la competen­
cia de las autoridades de la Repûblica francesa, es decir, desde 
que dichas aeronaves atraviesan la frontera aérea. Esta circuns- 
tancia acentûa el carâcter de rigidez de ésta al que el art. L. 
131-1 nos conducia.
La Importancia que el art. D. 131-7 tlene para nuestro es­
tudio es decisiva. El texto del mismo no sôlo viene a reforzar 
la rigidez de la frontera aérea que hemos deducido de los dos 
artîculos anteriores, al imponer las reglas del aire a todas las 
aeronaves que participan de la circulaciôn aérea general en el 
espacio aéreo francés, sino que nos sefiala el limite concrete 
hasta donde se extiende tal imposiciôn, es decir, el limite de 
la competencia del Estado en el espacio aéreo, que pudiera ser 
tanto como fijar la situaciôn de la linea de la frontera aérea. 
Segûn este articulo, la frontera aérea del Estado francés dellmi- 
taria aquel espacio aéreo en donde los servicios para la circu-
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laciôn por el mismo estuvieran asegurados por la Administraciôn 
francesa.
El art. L. 131-3 nos indica la existencia de zonas prohibi­
das de vuelo dentro del espacio aéreo francés, lo que quiere de­
cir que las fronteras aéreas externas se ven reforzadas por otras 
fronteras aéreas secundarias, que nosotros denominamos también 
subfronteras, y que de algun modo yienen a aumentar esa rigidez 
Inicial de la frontera aérea primaria.
El art. L. 132-1 en su apartado 2 y su correlativo el art. 
R. 132-3 utiliza el término aeropuerto aduanero, que unido a la 
menciôn, por el primero, del Côdigo de Aduanas, nos lleva a la 
conclusion de que la frontera aérea interna también tiene cabida 
en la legislaciôn aeronâutica francesa, y es precisamente del 
tenor de estos dos articules de donde deducimos, para este tipo 
de frontera, una rigidez semejante a la de la externa, atenuada 
también debidamente para ciertas categorias de aeronaves en razôn 
a la naturaleza de su explotaciôn.
La existencia de una policla del aire y de las fronteras, 
cuya organizaciôn viene regulada en la Orden de 6 de junio de 
1969 y el establecimiento de una serie de sanciones pénales que 
el mismo Côdigo de la Aviaciôn Civil contempla para los que con- 
travienen sus preceptos, subrayan definitivamente el interés del 
Estado francés por asegurar de forma rotunda la validez de los 
criterios vertidos en sus leyes aeronâuticas y el eficaz cumpli­
miento de las mismas.
Después del estudio de las legislaciones aeronâuticas inter­
nas de los Estados Unidos, pais que hoy dia ejerce el liderazgo 
del llamado bloque occidental y en cierto modo représentante del 
mismo, y de Francia, 1lamada por algunos cuna de la aviaciôn y 
cuya tradiciôn e importancia juridico-aeronâutica estân fuera 
de toda duda, vamos a pasar al estudio de las legislaciones aero­
nâuticas internas de ese otro grupo de palses que no guardan una 
afinidad directs con los de los dos bloques estudiados y que.
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en su momento, contemplâbamos en el esquema de partida.
c) De otros paises
Al afrontar el examen de las legislaciones aeronâuticas de 
este tercer grupo de paises es necesario establecer previamente 
una serie de presupuestos que orienten debidamente nuestro estu­
dio. En primer lugar ya no se trata de destacar la posiciôn pré­
dominante de un pais lider que, en cierto modo, pueda informar 
el carâcter o el estilo législative de los paises que giran en 
torno a su ôrbita, por lo cual los paises cuyas legislaciones 
aeronâuticas pasamos a examinar estân todos, a nuestros efectos, 
al mismo nivel. Por esta razôn, la idea que ahora nos anima es 
recoger los criterios juridico-positivos referentes a la fronte­
ra aérea que estén en las leyes de palses cuyo con junto pueda 
abrazar el mayor numéro posibJe de zonas del mundo, pues de este 
modo nuestra investigaciôn habrâ adquirido el tono de generalidad 
necesario para la obtenciôn de un conocimiento real de la cues- 
tiôn que nos ocupa. Por otra parte es necesario tener presents, 
como venimos manteniendo a lo largo de este capltulo, que la con- 
templaciôn de paises cuyas leyes presumlblemente puedan conducir- 
nos a repeticiones inutiles hay que evitarlo a toda Costa y por 
este motivo hay que conjugar la idea de extensiôn con la de di- 
versidad. De este modo nos ha parecido oportuno dirigir nuestro 
estudio primeramente al continente africano para pasar después 
a algunos paises de Centro y Sudamérica.
c') Estatutos aeronâuticos de la Repûblica de Sudâfrica
Los Estatutos aeronâuticos principales de la Repûblica de 
Sudâfrica estân formados por las leyes referentes al transporte 
aéreo, a los servicios aéreos y a la aviaciôn en general, que 
recibcn originaria y respectivamente los nombres de Carriage by 
Air Act, Air Services y Aviation Act. Una vez mâs, vemos la le-
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gislaclôn internacional al lado de la interna (1), y concretamen- 
te en este pais observâmes ciertas Convenciones internacionales 
figurando como Anexos a algunos de estos Estatutos principales 
que vamos a comentar. Asi, la Convenciôn de Varsovia de 12 de 
octobre de 1929 figura como Anexo de la Carriage by Air Act y 
la de Chicago de 7 de diclembre de 1944 como Anexo de la Aviation 
Act.
c'a) Carriage by Air Act
Esta ley fue aprobada el 8 de mayo de 1946 y entrô en vigor 
el 22 de marzo de 1955. Las modificaciones a la misma se aproba- 
ron el 18 de febrero de 1964 y tuvieron vigencia desde el 21 de 
febrero del mismo ano (2). La razôn de la présenté ley es dar 
efectividad a la Convenciôn de Varsovia de 1929; proporcionar 
determinadas disposiclones para la aplicaciôn de las reglas con- 
tenidas en dicha Convenciôn, sujetas a excepciones, adaptaciones 
y modificaciones cuando se trata de aplicarlas a un transporte 
aéreo que no es internacional dentro del significado de dicha 
Convenciôn; y para otros asuntos que puedan surgir de ella (3).
(1) Ver nota (1) en pigina 167 referente al Code de l 'a i r ,  y nota (1) en pSgina 158 referente 
a los Aeronautical Statutes.
(2) Statutes of the Republic of South Africa. T itle : Aviation Carriage by Air Act No. 17 of 1946 
as amended by Carriage by Air Amendment Act, No. 5 of 1964.
(3) Elegimos las siguientes seceiones:
Sec. 1
Definiciones.- En esta l e y .............. .................................................................... ................... ................
"RepAblica” incluye cualquier territo rio  respecte al cual el Parlamento es compétente para 
legislar.
Sec. 3
Normas para que las disposiclones de la ConvenciAn tengan fuerza de ley: I*
(3) Cualquier referenda en dicho Anexo (es decir, en dicha ConvenciAn) al territo rio  de 
cualquier Alta Parte Contratante de la ConvenciAn seri interpretado como una referencia 
a los territorios sujetos a su soberania, jurisdicciAn, mandate o autoridad, respecte 
de los cuales e lla  es una p a r te   .......... ....................... ................................. ..
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Sin comentarios, por ahora, pasemos a la ley principal si­
guiente,
c*b) Air Services Act
Fue aprobada el 1 de Julio de 1949 y entrô en vigor el 1 
de marzo de 1950. Las modificaciones a esta ley se aprobaron el 
18. de febrero de 1964 y entraron en vigor el 21 de febrero del 
mismo ano (1). El motivo de la ley fue la necesidad de proporcio­
nar normas para las cuestlones relativas a las licencias y al 
control de los transportistas aéreos y de los servicios aéreos (2).
Y para terminar, la siguiente ley.
c'c) Aviation Act
Aprobada con fecha 21 de Junio de 1962, entrô en vigor el 
21 de Julio del mismo ano. Tuvo dos modificaciones principales: 
la primera, aprobada el 4 de marzo de 1965, entrô en vigor el 
17 de marzo de ese ano, y la segunda fue aprobada el 18 de Junio 
de 1969 y entrô en vigor el 27 de junio del mismo aRo (3). La
(1) Statutes ef the Republic of South Africa, c it . Air Services Act Ne. 51 of 1949 as aaended
hy Air Services aeendnent Act No. 6 of 1964.
(2) Memos escogidp la siguiente secci6n;
Sec. 1
Definiciones.- En esta ley, a no ser que algfin tests de ella  indique otra cosa:
"Servicio do transporte aéreo internacional" signiFica un servicio de transporte aéreo que
transcurre a travée del espacio aéreo sobre ol territo rio  de la Repûblica o de Africa del
Suroeste y, *1 aenos, de otro Estado.
(3) Statutes of the Republic of South Africa, c it .  Aviation Act No. 74 of 1962 as amended by 
Aviation Amendment Act No. 12 of 1965, Expropiation Act No. 55 of 1965 and Aviation Amendment 
” Act No. 83 of 1969.
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razôn de esta ley estuvo en el deseo de consolldar las disposi­
clones contenldas en ciertas Convenciones de Aviaciôn Internaclo- 
nal y proporcionar las disposiclones necesarias para el control, 
regulaclôn y promoclôn de los vuelos dentro de la Repûblica de 
Sudâfrica y otros asuntos al respecto.
Considérâmes interesantes las siguientes seceiones: Secs. 1, 
2, 12, 15, 19 y 22 (1).
(1) Sec. 1
Definiciones.- En esta ley, al aenos que alguno de sus textos indique otra cosa:
"Repûblica” incluye cualquier territo rio  respecto al cual el parlaaento es coapetente para 
legislar.
•Rinistro" significa el Rinistro de Transportes.
Sec. 2
AplicaciAn de esta ley:
( I )  Las disposiclones de la présente ley, las de la ConvenciAn y las del Acuerdo de TrAnsito, 
salvo donde expresanente esté excluido en esta ley o por reglaeento, se apiicarAn a todas 
las aeronaves aientras estén en o sobre cualquier parte de la Repûblica o de sus aguas 




( t )  En caso do que un accidente tenga lugar fuera de, o en el curso de un vuelo y ocurra 
en 0 sobre la Repûblica o sus aguas territo ria les , y en el caso de una aeronave sudafrî- 
cana, donde pudiera ocurrir, el Ministre puede noabrar una o aAs personas coao autorida­
des investigadoras del accidente, para realizar una investigacîAn acerca de las causas 
y de la responsabîlidad por el aisao y dar al Ninistro el correspondiente inforae.
Sec. 15
DetenciAn de aeronaves y deberes de los funcionarios de aduanas si las aeronaves son deteni- 
das:
( l ) (a )  Si el propietario, piloto al nando o persona encargada de cualquier aeronave coaete 
cualquier violaciAn de lo prevenido en esta ley con respecto a dicha aeronave, o si 
existen sospechas razonables de que ta l violaciAn ha sido coaetida o intentada o estA 
a punto de coaeterse o intentarse respecto a dicha aeronave por el propietario, piloto 
al nando o persona encargada de la aisaa, cualquier aieabro de la policla sudafricana 
0 cualquier oFicial de la Fuerza de Oefensa de Sudâfrica puede, aientras se efectûan 
las pruebas correspondientes, detener la aeronave en cuestiAn.
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Estos han side los artîculos mâs Importantes para nuestro 
estudio, encontrados en las très leyes examinadas, a cuyo comen­
tario pasamos a continuaciôn.
La Sec. 1 de la Carriage by Air Act y su homônima de la 
Aviation Act nos dan el concepto de territorio de la Repûblica, 
que es aquél en donde el Parlamento es compétente para legislar, 
es decir, donde el Estado es capaz de imponer sus leyes y por 
consiguiente de ejercer un imperium sobre el mismo. Asi pues, 
esta Sec. 1 es una proclamaciôn del imperium del Estado. Pero 
el territorio, es el senalado por la Sec. 3 de la misma Carriage 
by Air Act, que comprende no sôlo el de la Repûblica de Sudâfrica 
sino aquéllos que puedan estar sujetos a su soberania, jurisdic­
ciôn, mandate o autoridad, pues si bien esta Sec. 3 alude a la 
interpretaciôn de lo que es el territorio de una Alta Parte con­
tratante (en este caso de la Repûblica de Sudâfrica) en la Con­
vene ion de Varsovia, la realidad es que el Estado, por una ley 
interna, hace extensiôn de su imperium a dichos territorios.
La Sec. 2 de la Aviation Act aplica las disposiclones de
(l) cont. pig. anterior
Sec. 19
Penas:
(1) Cualquier persona que centravenga o viole cualqulera de las disposiclones de esta ley. 
o de la ConvenciAn (de AviaciAn Internacional) o del Acuerdo de TrAnsito o fa ite  al cua- 
pliaiento de lo que taies disposiclones esijan que se euopla, de no haber otra pena es- 
pecialaente establecida, serA eondenado a satisfacer una nulta que no excederA de 400 
rand o encarcelado por un perlodo de tienpo no superior a 6 neses, o bien anbas cosas.
Sec. 22
(1) El Ninistro puede dar los reglaaentos oportuno# acerca de:
r )  La prohibiciAn e restrieeiAn para las aeronaves del vuelo sobre cualquier Area especi- 
flcada, y establecer las nedidas para inpedir taies vuelos o la entrada n salida de 
la Repûblica eontraviniendo cualquier disposiciAn de las establecidas en esta ley.
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esta misma ley al territorio de la Repûblica, que es el indicado 
anteriormente, al de sus aguas territoriales y al espacio aéreo 
por encima de los mismos, lo que Implica que la Repûblica de 
Sudâfrica extiende su imperium al espacio aéreo por encima de 
sus territorios y aguas territoriales. Pero ^qué es realmente 
este imperium sobre el espacio aéreo? La contestaclôn la tenemos 
en la misma Sec. 2 porque aplica a los consabidos territorios 
no sôlo las disposiclones de esta ley sino también las de la Con­
venciôn (en este caso de Aviaciôn Civil Internacional) y las del 
Acuerdo de Trânsito, y los artîculos 1 y 2 de esa Convenciôn se 
refieren a la soberania que existe en el espacio aéreo. Luego, 
en resumen, las mismas leyes Internas de la Repûblica de Sudâfri­
ca proclaman la soberania total y exclusive de ésta en el espacio 
aéreo por encima de sus territorios y aguas territoriales y adya- 
centes.
La Sec. 1 de la Air Services Act, al darnos la deflniciôn 
de transporte aéreo internacional, hace referencia al espacio 
aéreo de la Repûblica de Sudâfrica y al de otro Estado. &Qué quie 
re decir esto? Lôgicamente que la ley estâ reconociendo espacios 
aéreos diferentes sobre Estados diferentes, o lo que es igual, 
que el espacio aéreo donde la Repûblica de Sudâfrica extiende 
su soberania tlene unos limites concrètes y determinados que los 
separan de otros espacios aéreos, es decir, que existen unas 
fronteras aéreas para el Estado donde éste finalisa su soberania 
en el espacio aéreo. Sin embargo, la ûltima parte del parâgrafo 1 
de la Sec. 2 de la Aviation Act, al extender la soberania de la 
Repûblica a las aeronaves de la misma dondequlera que éstas se 
encuentren, nos hace pensar en la extensiôn limitada y* temporal 
de esa soberania en el espacio aéreo y, por tanto, de un ensan- 
charaiento, también temporal y concreto, de la que venimos 11aman- 
do linea de la frontera aérea.
I*
La Sec. 12 de la Aviation Act, sobre investigaciôn de acci­
dentes, viene a reafirmar estas ûltimas conclusiones y es una 
expresiôn de la soberania del Estado en su espacio aéreo en la
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forma que acabamos de explicar.
La Sec, 22 establece la prohibicion, o rcstricciôn en su 
caso, de ciertos vue1os sobre zonas especificadas, lo que da lu- 
gar al establecimiento de subfronteras aéreas que refuerzan a 
la frontera aérea exterior o primaria y que vienen a darle un 
carâcter de inflexibilldad. Este carâcter vlene reaflrmado en 
la ultima parte de esta misma secciôn al exigir que la entrada 
o sallda de la Repûblica, es decir, el franqueamiento de su fron­
tera aérea, se haga de acuerdo con las dispos!clones establecl- 
das. A mayor abundamiento la Sec. 19 establece determinadas penas 
para los que violen estas dlsposlciones y la Sec. 15 prevé inclu­
se la detenciôn de la aeronave.
La existencia de la frontera aérea interna es deducible del 
titulo de la misma Sec. 15 que régula los deberes de los funciona 
rios de Aduanas en caso de detenciôn de aeronaves y también del 
conocido articule 10 de la Convenclôn de Aviaclôn Civil Interna- 
clonal que, ya sabemos, figura como Anexo a la présenté ley. Por 
este ultimo el Estado puede conducir a las aeronaves que entren 
en su territorlo a aeropuertos determlnados con fines de inspec- 
ciôn y de aduanas-
c") Côdlgo aeronâutico de Argentina (1)
El Côdlgo que vamos a anallzar fue promuIgado el 17 de mayo
de 1967. Es, ciertamente, una ley compléta de Aviaclôn Civil pen-
sada para responder a las innovaciones que la técnica aeronâutica
va presentando continuamente y que, a su vez, producen una inade- 
cuaclôn de las leyes que con anterlorldad h an regulado las dis­
tintas actividades en esa materia. Después de examinada nos pa-
(1) HAPEllI LOPEZ, Enrique. "Cidîgos y leyei de Aviecién c iv il de Iberoaeirica" (ftecopilacîdn 
y prjlego de). Institute de Culture Hispinica. Madrid, 1970. Pigs. 13-65.
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rece oportuno seleccionar los siguientes textos: Arts. 1, 3, 8, 
15, 16, 20, 21, 23, 24 y 208 (1).
(1) Art. 1
C«te C6digo rtge la Aeronlutica c iv il en el territorio  de la Repdblica Argentina, sus aguae 
jurisdiccionales y el espacio adreo que lee eubre.
Art. 3
El despegue, la  circulacijn y el aterrizaje de aeronavet es libre en el territo rio  argenti- 
no, tua aguae jurisdiccionales y el espacio alreo que los cubre en cuanto no fueren Hnitados 
por la legislacidn vigente.
Art. 8
La actividad adrea en deterainadas zonas del territorio  argentine puede ser prohibida o res- 
tringida per razones de defensa nacional, interEs pdblico o seguridad de vuelo.
Art. 15
El ingreso al pals de aeronaves pCblicas extranjeras, salvo los cases previstos en el A rt.17, 
esti supeditado a la autorizacidn previa del Poder Ejeeutivo. Las aeronaves privadas extran­
jeras necesitan peraiso previo de la autoridad aer-oiiSutica.
Art. 16
La entrada al territo rio  argentine de aeronaves pfiblicas o privadas, pertenecientes a palses 
vinculados a la Repfiblica por acuerdos sobre la materia, se ajustarA a las clausulas de d i- 
chos acuerdos.
Art. 20
Las aeronaves que lleguen al exterior o salgan del pals deben bacerlo per las rates fijadas 
a te l fin  y aterrizar en o partir de un aerddroso o aeropuerto internacional o de un aerddro- 
mo 0 aeropuerto especialsente designado por la autoridad aerondutica donde se Caspian las 
formalidades de fiscalizacidn.
Salvo caso de fuerza mayor, las aeronaves no aterrizarjn entre la frontera y el aerddromo 
0 aeropuerto Internacional, antes o despuds de cumplir con los requisites de fiscalizacidn.
Art. 21
Las aeronaves privadas que no se destinen a servicios de transporte adreo deberdn cumplir 
los rcquisitos de fiscalizacidn en el aerddromo o aeropuerto internacional mds prdxime a 
la frontera.
   #»
Art. 23
Las aeronaves autorizadas para circular sobre el territo rio  argentine sin hacer escala, no 
estardn sonetidas a formalidades de fiscalizacidn dc frontera.
Deberdn seguir la ruta aérea fijada y cusplir con las disposiciones correspondientes.
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Iniciamos el comentario a estos articules del Codigo argen­
tine.
El articule 1, que de hecho preclama la soberanla del Estado 
argentine sobre el espacio aéree per encima de su territorio y 
mar territorial, ya esta reconociendo la existencia de un espacio 
aéreo diferenciado en el que, per el articule 3, permite la libre 
clrculacion de aeronaves en tanto no fuere limitada por la legis- 
laciôn de dicho Estado. Es asl como se nos ofrece ab initie una 
concrets parcela del espacio aéreo cuyo contorno queda abrazado 
por la legislaciôn correspondlente de un Estado determinado, y, 
por consiguiente, la expreslôn de una extension de ese espacio 
cuyos limites vendrân dados por la fijaciôn de unas llneas que 
componen la figura que llamamos frontera aérea. Una frontera 
aérea abierta, por el mencionado artlculo 3, a las aeronaves en 
general, pero con un Indice de flexibilidad marcado por este mis- 
mo artlculo 3 y por los artlculos 15, 16 y primera parte del 20, 
y en correspondencia con el carâcter de la aeronave que vaya a 
traspasar dicha frontera, segùn sea pûbllca o privada. Todo esto 
nos lleva a la conclusion de que el Codigo aeronâutico argentine 
reconoce Implîcltamente una frontera aérea dellmltadora del espa­
cio aéreo del Estado y cuyas caracterlstlcas de rlgldez o flexi­
bilidad estarân en funciôn de la adaptaciôn por qulenes deseen 
atravesarla a las normas que a tal respecte dicte ese mlsmo Esta­
do.
Es de notar, a lo largo de los artlculos selecclonados, la
(1) cont. pAg. anterior 
Art. 24
Si una aeronave pfiblica extranjera hubieee penetrade en territo rio  argent:no sin autorîzacijn 
previa o hubieee vîolado las prectripcîones relative* a la circulacién aérea, potfrA ser obli- 
gada a aterrizar y detenida basta que se bayan producido las aclaraciones del caso.
Art. 208
Las infracciones a las disposiciones de este Cédîgo y su reglaaentacién, que no iaporten 
delito, serin deterainados por el Poder Ejecutivo y sancionados con:
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no apariciôn de la palabra prohibicion para destacar con rigidez 
la no aceptacion, aunque solo fuera en principio, de una aeronave 
cualquiera al espacio aéreo argentine, y, por el contrario, la 
preponderancia de términos de tolerancia a la entrada en el mls­
mo, quedando a salvo, en cada caso, la autoridad del Estado.
La existencia de subfronteras aéreas, reforzadoras de la 
frontera aérea primaria, la comprobamos en el artlculo 8, donde, 
una vez mas, observâmes el tenor flexible de los textos seleccio- 
nados cuando leemos que la actividad aérea puede ser prohibida 
o restrlngida en determinadas zonas por razones de defensa nacio­
nal, interés pûblico o seguridad de vuelo.
Los articules 20, 21 y 23 hacen referenda, como fâcllmente 
se puede deduclr, a la frontera aérea interna. Ademâs, aparece 
en ellos la palabra frontera con un significado lôgicamente dis- 
tinto al de frontera aérea extema pero, qulzâs en el articule 
23, con una alusiôn inconsciente a la frontera aérea interna.
El âseguramiento de las disposiciones que regulan el paso 
de las aeronaves por la frontera aérea y su comportamiento dentro 
del espacio aéreo delimitado por ella esta garantizado por los 
artlculos 24 y 208.
c"') Côdlgo del aire de Brasil (1)
El présente Côdlgo fue promuIgado el 18 de novlembre de
1966.
Es también una ley de Aviaclôn compléta aunque, quizâs, un 
poco mas re sum Ida que la de Argentina que acabamos de estudlar. 
Al Igual que ésta reclbe el nombre de Côdlgo, expreslôn tlplca 
de algunas de las leyes aeronâuticas de los palses del area Ibero '
(l) MAPELLl LOPEZ, Enrique. "Codigo y Leyes de Avîaciôn C ivil de Iberoaaérica", cit. PAgs. 73- 
110.
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americana, no de todas, como vamos a tener ocasion de comprobar. 
Son interesantes para nuestro estudio los siguientes articules: 
Arts. 2, 3, 59, 60, 66, 67, 153, 154 y 163 (1).
(1) Art. 2
Brasil ejerce soberanla compléta y exclusive sobre el espacio aéreo situado sobre su te rr ito ­
rio  y sus respectivas aguas jurisdiccionales.
Art. 3
Se consideran territo rio  del Estado de su nacionalidad las aeronaves militares y las pébli- 
cas, donde quiera que se encuentren.
1) Se consideran también territo rio  del Estado de su nacionalidad las aeronaves privadas 
cuando se hallen en alta mar o en territo rio  que no pertenezca a Estado alguno, o se en­
cuentren en vuelo sobre los mismos.
2) Se consideran te rrito rio  de un Estado cualesquiera aeronaves privadas que en él se encuen 
tren, o que se hallen sobrevolandn su te rrito rio .
Art. 59
Es libre el trSfico sobre el te rrito rio  nacionsl. observadas las disposiciones estsblecidas 
en el presents Cédigo y en las Convenciones y Actes Internacionales de que el Brasil forme 
parte, asl como en los reglamentos y en las instrucciones que foesen expedidas.
Art. 60
En circunstaneîas excepcionales, y en defensa de la seguridad nacional o del interés péhlico, 
el Gabierno podrA prohibir o restringir, a tftu lo  provisional o permanente, el sobrevuelo 
del te rrito rio  nacional o de parte del mismo, con efecto inoediato, sin que le quepa respon- 
sabilidad por los perjuicies o daOos que pudiese provocar la  ejecucién de esta medida.
Art. 66
PodrAn sobrevolar el territo rio  brasileAo las aeronaves civiles de la nacionalidad de los 
Estados participantes con Brasil en los Convenios Internacionales, de acuerdo con sus térmi­
nos. Las deoAs dependerAn siempre de la autorizacién de la autoridad aeronautica compétente.
Art. 67
Toda aeronave procedente del extranjero que hubiese de aterrizar en te rrito rio  nacional, 
0 tenga que sa lir de 61 para el exterior, sélo podrA realizmr el primer aterrizaje o el A lti- 
mo despegue en un aeropuerto internacional.
Art. 153
Las sanciones previstas en este titu lo  serAn aplicadas por la autoridad aeronAutica compéten­
te, de acuerdo con la gravedad de la infraccién.
Art. 154
La aplicacién de sanciones, en los términos del artlculo anterior, no impedirA la imposicién, 
por otras autoridades, de sanciones previstas en leyes o reglamentos.
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Los artlculos transcrites nos conducen a las siguientes con- 
clusiones:
Prlmeramente, la soberanla del Estado brasileno sobre el 
espacio aéreo por encima de su territorio y aguas territoriales 
esta expresamente proclamada en èl artlculo 2 y, por consiguiente 
la menciôn impllcita de un espacio aéreo concrete y diferenciado 
que presupone la existencia de una llnea delimitadora del mismo 
a la que llamamos frontera aérea. Pero lo que merece una especial 
atenciôn entre los textos selecclonados es lo prescrite en el 
articule 3, que nos proporciona un interesante tratamiento de 
las aeronaves, en razôn a su clase, mediante el cual se especifi- 
can las causas por las que el Estado del Brasil puede extender 
limitada y temporalmente su soberanla en el espacio aéreo y por 
lo tanto alargar, en lôgica correspondencia, la llnea delimita- 
dora de su espacio aéreo. En efecto, por el pârrafo inicial del 
mencionado artlculo 3, el Estado extiende su soberanla a las aero 
naves militares y pûblicas de su nacionalidad dondequiera que 
éstas se encuentren y por lo tanto cuando éstas se hallen en cua_l 
quier lugar del espacio aéreo alll habrâ llegado, en la extension 
ocupada por la aeronave y durante el tiempo de la ocupaciôn, la 
soberanla del Estado, y la frontera, consecuentemente, habrâ avan 
zado, durante cierto tiempo y en determinada extension, a modo 
de cuha lanzada a cualquier lugar del espacio ëéreo. Lo mismo 
ocurrirâ, por el apartado 1 de este artlculo 3, con las aeronaves 
privadas de su nacionalidad cuando se encuentren sobre la alta 
mar o territorio que no pertenezca a Estado alguno. A sensu con­
trario, como, no obstante, dispone el apartado 2 del artlculo 
citado, toda aeronave privada en el territorio o sobre el espacio
(1) cont. pAg. anterior 
Art. 163
En caso de violaciAn flagrante de las leyes en vigor, de los reglamentos o de las normas 
de trAFico aéreo, la autoridad compétente podrA, en defensa de la seguridad nacional, en 
beneficio del orden pûblico o de la seguridad de vuelo, detener una aeronave enpleando los 
medios que juzgue necesarios.
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aéreo de un Estado determinado estarâ bajo la soberanla de este 
Estado, y por consiguiente, habrâ habido una declinaciôn de so­
beranla por parte del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave 
en beneficio de aquél. Esta circunstancia produce una interrup- 
cion temporal, del alargamiento de frontera aérea, que se resta- 
blecerâ en el momento en que la aeronave privada pase a sobrevo­
lar la alta mar o territorio no perteneciente a un Estado.
El artlculo 59 consagra la flexibilidad de la frontera aérea 
del Estado, al permitir atravesarla a cualquier aeronave que cum- 
pla los requisites impuestos por el mismo, matizando el artlculo 
66 las diferentes circunstancias que acaecerân en las aeronaves 
que pertenezcan o no a Estados participantes con Brasil en Con­
venciones Internacionales.
El artlculo 60, que implica la existencia de subfronteras 
en el espacio aéreo brasilefio, es un ejemplo de la tolerancia 
del Estado en sus fronteras aéreas compatible con el imperium 
en las mismas.
El artlculo 67 hace menciôn a la frontera aérea interna de 
un Estado, como fâcllmente puede deducirse, y a la razôn de ser 
de los aeropuertos internacionales que cumplen la funciôn de aero 
puertos aduaneros.
La exJ.gencia del correcto cumplimiento de las normas que 
da el Estado para el uso de su espacio aéreo es el significado 
de los artlculos 153, 154 y 163.
cIV) Legislaciôn aeronâutica de México (l)
La présente legislaciôn fue promulgada el 30 de diciembre 
de 1950. En este pals las leyes aeronâuticas no forman un Cuerpo
(1) MAPELLl LOPEZ, Enrique. "CArfigos y L«y«i de AviacîAn Civil de Iberoamlrica", c it .  PSgs. 473-
504.
189
legal aparté como hemos podldo observar al examiner las legisla- 
ciones aeronâuticas de otros palses. Al contrario, figuran dentro 
de una ley mâs amplia que lleva el titulo de Ley de Vlas Généra­
les de Comunicaciôn cuyo libro IV estâ dedicado a las comunica- 
ciones aeronâuticas. Este libro IV présenta una normative en cier 
to modo reducida y por ello existen bastantes reglamentos que 
la désarroilan.
Los artlculos que hemos seleccionado para nuestro estudio 
os siguientes: Arts. 306, 308, 309, 324, 338, 555 y 556 (l).son l
( ! )  Art. 306
El espacio situado sobre el territorio  oexieano estA sujeto a la soberanla nacional.
Para los efectos de esta ley, el tlraino "territo rio  aexicano" cosprende la extensiAn terres­
tre de los Estados (tnidos Mexicanos, las aguas territoria les  e islas adyacentes en asbos 
■ares, y la isla de Guadalupe y las de Revillagigedo, situadas en el OcAano PacIFico.
Art. 308
Para los efectos de inspecclAn, vigilancia y control de la navegaciAn aérea c iv il,  toda aero­
nave c iv il que se encuentre en territo rio  aexicano o vuele sobre el aisao, asl coao su t r i -  
pulaciAn, pasajeros y efectos transportados, quedan sujetos exclusivaaente a la jurisdicciAn 
y conpetencia del Ejecutivo Federal.
Art. 309
Se soaeterin a las leyes nexicanas:
i )  los becbos y actos jurldices que ocurran a borde de las aeronaves aexicanas durante el 
vuelo, ya sea sobre su territo rio  nacional o sobre aares no territoriales., y aquéllos 
que ocurran a bordo de aeronaves aexicanas en vuelo sobre te rrito rio  extranjero, a aenot 
que sean de ta l naturaleza que atenten contra la seguridad o el orden pûblico del Estado 
extranjero subyacente.
Art. 324
En las aeronaves civiles no se podrA:
1) Volar sobre zonas que hayon sido declaradas prohibidas a la  navegaciAn aérea por el Eje­
cutivo Federal.
Art. 338
Para internarse en territo rio  aexicano y sa lir de é l, las aeronaves extranjeras deberén cua- 
p lir  con los siguientes requisites:
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Los artlculos selecclonados son susceptibles del sigulente 
comentario:
La soberanla del Estado mexicano sobre el espacio aéreo por 
encima de sus territories y aguas territoriales correspondientes 
esta proclamado en el artlculo 306. Hay, por consiguiente, reco- 
noclmiento tâcito de un espacio aéreo mexicano debidamente con- 
cretizado y separado del espacio aéreo general por una llnea de­
llmltadora del mismo a la que llamamos frontera aérea.
Sin embargo, la lectura del ârtlculado elegldo nos confirma 
la pertenencia de esta normatlva de tlpo aeronâutico a otra mucho
(1) cont. pâg. anterior
1) Seguir las vïas aéreas previaacnte seMaladas y aterrizar en los aeropuertos internaciona­
les que les f i je  la Secretaria de Conunicaeiones.
3) Cuando se trate de aeronaves extranjeras de serviclo pûblico internacional en vuelo de
trénsito sobre te rrito rio  mexicano, o que aterricen en el mismo sin embarear ni dcscmbar- 
car pasajeros, correo o carga, deberé darse avise previo y oportuno, en cada case, a la  
Secretaria de Comunicaciones. El trénsito y aterrizaje de estas aeronaves quedan sujetos,
ademés. a las disposiciones sobre aduanas, poblacién y pellcia.
Art. 555
Se impondrû nulta de 250 a 50.000 pesos, al propletarie, poseedor y operador de aeronaves
civiles en los siguientes casos;
4) For ordenar al comandante o pilote de la  aeronave actos que impliquen violacîén de esta 
ley 0 de sus reglamentos.
5) Por interner al pais una aeronave extranjera, o por llevar una aeronave nexicana al ex­
tranjero, sin cumplir con les requisites exigidot por la ley.
Art. 556
Se impondri multa de 50 a 50.000 pesos al pilote o comandante de cualquier aeronave c iv il :
19) En caso de trîpular una aeronave c iv il extranjera en vuelo de înternaeién al pals, por 
no aterrizar en los aerôdromos civiles que bayan sido Fijados en el permise o autoriza 
cîSn correspondiente.
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mâs general, a la de Vlas de Comunicaciôn; pues es fâcil observar 
que en el entorno dlspositivo transcrite, que de algûn modo pueda 
referirse a la frontera aérea del Estado, semejante al que poda- 
mos haber elegido en otras legislaciones, no tiene la especificl- 
dad ni régula los detalles que en estas otras hemos comprobado. 
No obstante, y a nuestros efectos, creemos que puede ser tan elo~ 
cuente como lo fueron las anteriores.
El articule 308 subsume en la soberanla del Estado mexicano 
todas las aeronaves civiles que hayan atravesado su frontera aé­
rea y durante el tiempo que permanezcan en su territorio o en 
el espacio aéreo sobre el mismo, lo que muestra, en principio, 
una admisiôn general de cualquier aeronave a su espacio aéreo, 
y por tanto una flexibilidad de frontera, y a la vez un reconoci- 
miento a la soberanla sobre el espacio aéreo, de otros Estados 
representados por sus aeronaves pûblicas o militares que puedan 
circular por el espacio aéreo mexicano, si bien estas ultimas 
quedarân sometidas, como sefîala el artlculo 338, a los requisites 
sobre circulaciôn aérea y aterrizaje que el propio Estado mexica­
no establezca.
La posibllidad de alargamiento de la llnea de la frontera 
aérea, por un ensanchamiento temporal y concrete del espacio aé­
reo sometide a la soberanla del Estado, la tenemos refiejada en 
el artlculo 309 apartado 1, donde una vez mâs se puede observar 
el reconocImiento y respeto a la soberanla de otro Estado cual­
quiera sobre su respective espacio aéreo.
Las subfronteras aéreas estân reconocidas claramente en el 
artlculo 324 apartado 1, que, aunque referldas a las aeronaves 
civiles (todas las aeronaves civiles, nacionales y extranjeras), 
se establecen, como no puede menos que suceder y en concordancla 
con el artlculo 338, también a las aeronaves pûblicas o militares 
de cualquier Estado que no sea el mexicano. Esta conclusiôn re- 
fuerza, como se sabe, la idea de rigidez de la frontera aérea 
primaria, no exenta, en el caso de México, de cierta flexibili­
dad que se deduce de los textos analizados anteriormente.
192
El artlculo 338, en sus apartados 1 y 3, deja entraver la 
existencia de la frontera aérea interna para las aeronaves extran 
jeras que entren o salgan del territorio mexicano.
Por ultimo, los artlculos 555 y 556 especifican las penas 
establecidas para los que, de alguna forma, violen las disposi­
ciones referentes a la actividad aérea en el espacio aéreo mexi­
cano, reafirmando asl la autoridad del Estado en esta zona com- 
prendida por su frontera aérea.
c^) Ley de Aeronâutica Civil de la Repûblica Dominicana (1)
Esta ley fue promulgada el 4 de noviembre de 1969. Es un 
Cuerpo legal aeronâutico muy complète donde se regulan con deta- 
1le las principales materias que afectan a la actividad aeronâu­
tica. Su lectura nos ha llevado a escoger los siguientes artlcu­
los que considérâmes de gran Interés a los fines de nuestro estu­
dio: Arts. 2, 3, 6, 0, 23, 46, 97, 311, 330 y 334 (2).
(1) MAPELLl LOPEZ, Enrique. "CAdigos y leyes de AvieciAn Civil de IberoanArîca", c it . PSg». 865-
934.
(2) Art. 2
El Estado Dcainicano tiene soberanla compléta y exclusiva en todo el espacio aéreo sobre
su territorio  y aares territoria les.
Art. 3
El Estado Ooointcano ejerce jurisdicciAn en el espacio aéreo sobre el territorio  national
y sus aares jurisdiccionales, conforae a la ConstiiuciAn y a las leyes de la Repfiblica, los
Peglaaentos y los Acuerdos internacionales de AviaciAn Civil ratificados por la RepAblica.
Art. 6
Quedan soaetidos a la JurisdicciAn doninicana:
a) Los actos ejecutados, los becbos ocurridos, los delitos y faites coaetides a bordo de
aeronaves doainicanas dentro del territo rio  o el espacio aéreo de la RepAblica, o aien- 
tras vuelen sobre alta nar o sobre territo rio  no soaetido a la soberanla de otro Estado.
b) los actos ejecutados, les becbos ocurridos, los delitos y faltas coaetidos a bordo de
aeronaves doainicanas aientras vuelen sobre territorio  de un Estado extranjero, excepta
en aquellos casos en que interesen la seguridad o el orden publico del Estado subyacente.
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Iniciamos a contlnuacion el comentario de los artlculos pré­
cédantes.
(2) cont. pig. anterior
e) Los actos ejecutados, los hechos ocurridos, los delitos y-fa ltas coaetidos a bordo de
aeronaves extranjeras que vuelen sobre territo rio  o aares territoria les doainicanos o
se encuentren estacionadas en I I ,  cuando tales hechos, actos, delitos o faltas interesen
0 incidan en la seguridad o en el orden pûblico de la Repûblica Doainicana o cuando se
produzcan o se pretenda que tengan efecto en el territo rio  nacional,
d) Cuando- se trate de un delito coaetido durante un vuelo de una aeronave extranjera, se 
aplicarln las leyes doainicanas si se realiza en la Repûblica Doainicana el primer a te rri­
zaje posterior a la comisiûn del delito , excepte en el caso de que sea factible la  extra- 
diciûn.
Art. 8
Por razones de seguridad el Poder Ejecutivo podri declarer coao prohibidas o restringidas 
para la navegaciAn aérea ciertas zonas del territo rio  de la Repûblica. Taabtén se podrin 
declarer de peligro, aquellas zonas en las cuales se realicen actividades que puedan const!- 
tu ir riesgo para las aeronaves que las sobrevuelen.
Art. 23
Iode aeronave y les aieabros de su tripulaciAn, asl coao sus pasajeros, estarân sujetos a 
las leyes doainicanas aientras peraanezcan en el territo rio  e espacio aéreo de la Repûblica 
Doainicana.
Art. 46
la  OirecciAn General de Aeronlutica C ivil harl saber a los inleresados, por los aedios usua- 
les, las zonas o regiones sobre las cuales esti prohibido o restringido el vuelo de las aero­
naves. En los casos de zonas restringidas las aeronaves deberin observar todas las l ia ita -  
ciones y restriccîones que se establezcan a l respecte.
Art. 97
Se considerarin aeropuertos internacionales los que fueren declarados coao taies por el Poder 
Ejecutivo y sean habilitados para los servicios internacionales correspondientes de aigra- 
ciAn, aduana, sanidad pûblica y cuarentena agrlcola, adeals de reunir los requisites técni- 
cos pertinentes.
Art. 31!
La DirecciAn General de Aeronlutica C iv il, tendri facultades para v ig ilar el estricto cuaplî- 
aiento de las leyes y reglamentos relacionados con la aviacion c iv i l ,  as! coao para iaponer 
las sanciones légales que correspondan.
Art. 330
la aeronave que vuele sobre te rrito rio  doainicano sin poseer nacionalidad determinada, caerl 
en coaiso y su Capitin sancionado con aulta de 500 pesos a 3.000 pesos, o prisiAn de 1 mes 
a 2 abos, o con aabas penas a la vez.
Art. 334
El Capitin de una aeronave extranjera que volare sobre territo rio  nacional, sin autorizaciAn 
compétente, salvo caso de fuerza nayor, s u fr ir l la pena de aulta de 25 pesos a 500 pesos.
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El artlculo 2 hace una proclamaclôn de la soberanla del Es­
tado dominicano sobre el espacio aéreo situado sobre su territo­
rio y mares territoriales, y el artlculo 3, consecuentemente, 
afirma que este Estado ejerceré su Jurisdlcciôn en ese espacio 
aéreo conforme a las leyes de la Repûblica que en el mismo se 
expresan. Como vemos, dos artlculos coherentes que contienen de 
forma indubitada la existencia de un espacio aéreo diferenciado 
y por ende la de una llnea delimitadora del mismo que es la fron­
tera aérea.
El presents articulado transcrite se caracteriza por regular 
de una manera detallada toda la problematica inherente al ejer- 
cicio por el Estado dominicano de su jurisdlcciôn en el espacio 
aéreo, y por este procedimiento vamos a obtener determinadas con- 
secuencias aplicables a la frontera aéi'ea. En efecto, el artlcu­
lo 6 en su apartado a) prevé una poslble ampliaciôn de la sobera­
nla del Estado en el espacio aéreo al extender su jurisdlcciôn 
a aeronaves dominicanas sobre alta mar c territorio no sometldo 
a la soberanla de otro Estado, de donde se Infiere la posibllidad 
de un alargamiento correspondiente de la llnea de su frontera 
aérea.
Igualmente, por el apartado b) de este mismo artlculo, se 
podré extender la soberanla al espacio aéreo sobre el territorio 
de un Estado extranjero, Los apartados c) y d) del citado artlcu­
lo 6 refuerzan la idea de soberanla del Estado sobre su espacio 
aéreo al poder, en determlnados casos. llegar a ensombrecer la 
soberanla de otros Estados representados por aeronaves de sus 
respectivas nacionalidades que vuelan sobre aquél, lo que viene 
a significar una ruptura de la llnea de frontera de otro Estado 
que rodea a ese espacio ocupado por la aeronave extranjera, al 
produclrse el choque de ésta con la llnea de la frontera aérea 
del Estado sobrevolado, que resalta, sin lugar a dudas, la mayor 
'solidez de la misma ante esas otras fronteras aéreas ficticias 
o pseudofronteras aéreas de un Estado representadas por sus aero­
naves en vuelo.
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El artlculo 23 viene a completar lo prevenido por el arti­
cule 6, ya comentado, sustantlvizando el supuesto de hecho al 
que éste ordenaba formalmente.
El artlculo 8 y su correlativo el 46, establecen lo que ve- 
nimos denomlnando subfronteras aéreas o fronteras aéreas secun- 
darlas reforzantés de la frontera aérea primaria o, slmplemente, 
frontera aérea, y que vienen a dar un cierto carâcter de rigidez 
a ésta.
La frontera aérea interna viene virtualmente reconocida en 
el artlculo 97, donde se hace una consideraciôn de los aeropuer­
tos internacionales y los servicios internacionales que los mis­
mos cubren.
Finalmente, los articules 311, 330 y 334 de carâcter penal, 
se dirigen al mâs exacte cumplimiento de las normas del Estado 
para la actividad que se reallce dentro de su espacio aéreo.
B) Legislaciôn espahola
Después de haber hecho un recorrido por algunas de las prin­
cipales legislaciones aeronâuticas del mundo al objeto de inves- 
tlgar las posibles aluslones que directa o indirectamente, pudie- 
ran hacer en relaclôn con la frontera aérea del Estado, y poder 
deducir, por consiguiente, un concepto juridico-positivo de la 
misma, vamos a comenzar el estudio de la legislaciôn aeronâutica 
espanola con la finalldad de buscar lo que ella es capaz de apor- 
tar a la elaboraciôn de ese concepto y, en su caso, lo que pueda 
anadlr o modificar a lo que estas otras legislaciones nos h an 
proporcionado.
La ley bâsica aeronâutica espanola es la Ley de Navegaciôn ^  
Aérea, y a ésta nos vamos a referir principalmente. Ademâs, esta 
ley se ve complementada por la Ley Penal y Procesal de la Navega­
ciôn Aérea que viene a dar, como luego veremos, un carâcter pe­
culiar y distinto a la normativa aeronâutica espafiola y que tam-
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bien sera objeto de atenciôn par nuestra parte. Finalmente, una 
serie de disposiciones de diferente alcance y contenido que, al­
gunas veces, desarrollan y matizan varies de los preceptos com- 
prendidos en esas dos leyes principales, forman, en conjunto, 
una especie de legislaciôn complementaria que también sera estu- 
diada y valorada por nosotros.
a) Ley de Navegaciôn Aérea (1)
La presents ley fue promulgada- el 21 de Julio de 1960. Si- 
gue, en cuanto a su extensiôn, como observa Mapelli Lôpez (2), 
un criterio intermedio, no adaptândosc a la forma de Côdigo ex­
tenso ni tampoco al slstema corto y de declaraciôn de principios. 
Por esta razôn, la Ley de Navegaciôn Aérea espafiola contiens en 
sus preceptos principios générales de ordenaciôn que requieren 
una serie de disposiciones reglamentarias que los desarrollen.
Una novedad importante que nos présenta el legislador espa- 
fiol es la de scparar el aspecto administrative y civil de la na­
vegaciôn aérea del aspecto penal, facetas éstas que hemos visto 
unidas al analizar las principales leyes que rigen la actividad 
aeronâutica de determlnados palses. No quiere esto decir que en 
la ley que vamos a analizar no existan unos artlculos dedlcados 
a sancionar a los que infringen la misma o sus reglamentos, pero, 
en realidad, estas sanciones son de carâcter administrative y 
lo puramente penal y procesal es lo que estâ contenido en la Ley 
Penal y Procesal a la que antes hemos hecho referenda.
Vamos a pasar a selecdonar los textos que estimamos mâs 
Importantes, en orden a la consecuciôn de nuestro objetivo, ex- 
traldos de la Ley de Navegaciôn Aérea para, a continuaclôn, y
(1) BAVARRETE CASAS, Francisco y MAVASOÎitS tOOIAR, José Luis. "L eg is la cîA n Aeronlutica EspaBola*'. 
Madrid. 1976. Pigs. 19-99.
(2) «AVARRETE CASAS, Francisco y MAVASQlicS COBIAM, José lu is . Op. c it . (Prôloqo de Enrique Ma­
pelli Lépez). Pâg. 15.
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sin que medie comentario alguno por el momento, hacer lo propio 
en la Ley Penal y Procesal de la Navegaciôn Aérea y en la legis­
laciôn complementaria, y de esta forma partir de un conjunto de 
textos posltivos para deducir a posteriori el poslble concepto 
de frontera aérea que la legislaciôn aeronâutica espanola nos 
proporciona.
Merecen especial atenciôn los siguientes artlculos: Arts. 1, 
2, 3, 5, 6, 7, 68, 89, 90, 144, 145, 146, 147, 148, 152, 154 y 
156 (1).
(1) Art. 1
El espacio afreo situado sobre el te rrito rio  espaHol y su oar te r r ito r ia l, esti sujeto a 
la soberanla del Estado espaHol.
Art. 2
Las aeronaves nacionales podrin hacer oso para la  navegaciôn del espacio aéreo espaHol.
El Estado espaHol, por Tratados o Convenios con otros Estados, o nediante peraiso especial, 
podri autorizar el trinsito  inocuo sobre su territo rio  de las aeronaves extranjeras.
Art. 3
El Gobierno podri f i ja r  las zonas en que se prohiba o restrin ja el trinsito  de aeronaves 
sobre te rrito rio  espaHol, los canales de entrada y sallda en el nîsno y los aeropuertos adua- 
neroB. Tanbién podri suspender total o parcialnente las actividades aéreas en su te rrito rio  
por causas graves.
Art. 5
Sin perjuieio de lo estipulado en Tratados o Convenios Internacionales, la presents ley regu­
la r!  la navegaciôn aérea nacional en todo caso y la internacional sobre territories de sobe- 
rania espaHola.
Art. G
la aeronave de Estado espaHola se considerari te rrito rio  espaHol, cualquiera que sea el lugar 
o espacio donde se encuentre.
las dénis aeronaves espaHolas estarin sonetidas a las leyes espaflolas cuando vuelen por espa­
cio libre o se hallen en te rrito rio  extranjero, o lo sobrevuelen, si a ello no se opusieran
las leyes de policîa y seguridad del pais subyacente.
Art. 7
A las aeronaves extranjeras, aientras se encuentren en te rrito rio  de soberanla espaHola, 
0 en espacio aéreo a ellas sujeto, les serin aplicadas las disposiciones de esta ley, asl
COMO las pénales, de policîa y seguridad publics vigentcs en EspaHa.
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Vamos a estudlar a continuaclôn la Ley Penal y Procesal de
(1) cent. pSg. anterior 
Art. 68
Seri tr if ic o  aéreo interior el que se eFectûe aobre territo rio  de soberanla del Estado natio­
nal de la aeronave, y tr if ic o  aéreo exterior el que se realice en todo o en parte sobre te­
rr ito rio  de soberanla de otro Estado.
Art. 89
Las aeronaves de Estado extranjeras no podrin volar sobre te rrito rio  de soberanla nacional 
sin previa autorizacién o invitacién, salve las destinadas al servicio de busqueda y salva- 
nento, con arreglo a los convenios espeeiales.
Art. 90
Ninguna aeronave extranjera seri autorizada para volar sobre te rrito rio  espaHol sin tener 
garantizadas suficienteaente las responsabilîdades que pueda contraer por el sobrevuelo o 
por los contrâtes de transporte, con sujrciin a la ley espaHola.
Art. 144
Las disposiciones sobre policîa de la circulacién aérea y disciplina de vuelo obligan a todas 
las aeronaves civiles o militares sin dîstincién de categorfa o clase.
Art. 145
Far a que una aeronave pueda volar dentro del espacio aéreo espaHol, debcri ser debidamente 
autorizada .......................................................................................................................................... ...............
Art. 146
Toda aeronave s e g u i r é  en su vuelo los canales o zonas de navegacién que le sean impuestos 
y respctari las zonas prohibidas o reservadas.
Art. 147
Cualquier aeronave en vuelo dentro del espacio aéreo queda obligada a a te rriza r, innediata- 
mente, en el aeropuerto que se le indique por la autoridad que v ig ile  la circulacién aérea, 
as! como a va-iar la ruta primitivamente elegida, a requeriniento de dicha autoridad.
Art. 148
las operaciones de pnrtida y llegada de las aeronaves ne podrin efectuarse mis que en aero­
puertos y aerédromos oficialmente autorizados.
Art. 152
las sanciones que podrén îaponerse en via gubernativa por las infracciones de esta ley y 
de sus reglamentos en la navegacién aérea c iv i l ,  serin las siguientes:
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la.Navegaciôn Aérea.
b) Ley Penal y Procesal de la Navegaciôn Aérea (1)
Promulgada el 24 de diciembre de 1964 tiene por finalidad 
enunciar aquellas conductas, dentro de la actividad aérea, que 
pueden ser constitutives de delito o falta y sefialar las penas 
correspondientes a las mismas, como, a la vez, establecer la ju- 
risdicciôn penal aeronâutica.
Creemos de interés los siguientes artlculos: Arts. 68 y
77 (2).
(1) cont. pâg. anterior 
Art. 154
Ineurrirân en multa de 10.000 a 100.000 pesetas, o revocacién de los derechos de trâfico , 
las enpresas extranjeras de servicio pûblico de transporte internacional que eabarquen m 
desenbarquen carga o correo en vuelos no coaerciales, efectûen servicio de cabotaje en te r r i­
torio espaHol o veriFiquen su entrada o salida de dicho te rrito rio  sin u tiliza r un aeropuerto 
aduanero.
Art. 156
Incurrirûn en multa basta 10.000 pesetas, suspensiûn o pérdida del titu lo  aeronâutico, el 
comandante de aeronave que incurra en alguno de los casos siguientes:
7) Volar sobre zonas prohibidas
15) Realizar el vuelo sin cumplir las disposiciones reglamentarias sobre aduana, policîa  
y sanidad.
16) Ko aterrizar cuando se le ordene, o veriFicar sus entradas e salidas de territo rio  nacio­
nal par aeropuerto no aduanero.
(1) NAVARREÎE CASAS, Francisco y NAVASQUES COBIAN, José Luis. Op. c it .  Pâgs. 700-734.
(2) Art. 68
Serâ eastigado con arresto hasta 30 dias o suspensiûn:
3) El Comandante de aeronave que sin autorizacién express entre en espacio reglanentario 
reservado.
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c) Legislaciôn complementaria (1)
Por ultimo, seleccionamos aquellas disposiciones, de distin­
to rango, que puedan aportar algûn dato a la construcciôn del 
concepto juridico-positivo de frontera aérea o bien que, de al­
guna manera, aclaren o desarrollen los preceptos contenidos en 
las dos leyes anteriores de carâcter, como sabemos, general.
ca) Sobre el espacio aéreo
Elegimos las siguientes disposiciones:
ca-1) Decreto de 22 de agosto de 1970
Sobre Reestructuraciôn del espacio aéreo espafiol (2).
(2) cont. pâg. anterior 
Art. 77
los Conandantes dc las aeronaves serin compétentes para sancionar las Faltas que cometan 
los tripulantes y demis personas a bordo de aquellas durante la  navegacién aérea.
(1) NAVARRETC CASAS. Francisco y NAVASQUES COBIAN, José Luis. Op. c it . Pigs. 99-1349.
(2) Art. 1
El espacio aéreo espaHol, a los fines de prestacién de lo t servicios de informacién de vuelo, 
de control de la circulacién aérea y de alerta, se entenderi constitufdo par el espacio aéreo 
de soberanla mis el espacio aéreo asignado a EspaNa por la Organizacién de Aviacién C ivil 
Internacional (OACt) a taies fines.
Art. 2
la estructora del espacio aéreo espaHol comprenderi las siguientes dîvisiones:
-  Regiones de Informacién de Vuelo (FIN).
-  Regiones superiores de Informacién de Vuelo (UTR).
-  Areas de Control, que pueden conprender:
a) Aerovlas (ANY).
b) Areas Terminales de Control (THA):
-  Zonas de Control (CTR).
-  Zonas de Trifico de aerédromo (ATZ).
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ca-2) Orden de 1 de marzo de 1971
Sobre Reestructuraciôn del espacio aéreo espafiol (1).
cb) Sobre la circulaciôn aérea
Seleccionamos el siguiente Decreto:
cb-1) Decreto de 29 de diciembre de 1960
Sobre el Servicio Nacional de Control de la Circulaciôn Aé­
rea (2).
(2) cont. pâg. anterior 
Art. 9
Se establecen las siguientes Regiones de InForaacion de Vuelo (FIR):
A) Regiân de Inforeaciân de Vuele de Madrid:
Liaitada en planta por una llnea que, partiendo del punto 45" exactes N. y B" exactes 
H. va recta al punto 44* 20' N. y 4* exactes W. y de dicho punto, en linea recta, ai punto 
43* 35' N. I*  47* V ., éesde aqui, recta, hasta el extreeo occidental de la "Frontera” 
franco espaHola; continua por la llnea "fronteriza" hasta cl eeridiano 0 * .....................
Contînfia por dicho meridiano hasta el extreeo eeridional de la "Frontera" hispano-portu- 
guesa; prosigue a lo largo de la llnea "Fronteriza" hasta  ...........................
Art. 10
Se establecen las siguientes Regiones Superiores de Inforaacién de Vuelo (UlR):
A) Regiân Superior dc Inforeaciân de Vuelo de Madrid (UIR Madrid). Con los aiseos iia ite s  
en planta que FIR Madrid  .......... ........... ................. ................................. ..........................................
il) ................................ ....... ........ .Art. 3
Se establece en 10 a illas  nâuticas el ancho uniforae normal de las aerovlas espaHolas, tante 
en el espacio aâreo interior como en el superior  ............ ........................................
(2)     .
Art. 3 ^
Todas las aeronaves, cu al q u i e r a  que sea su clase o nacionalidad, que sobrevuelen el espacio 
aâreo de so be ra nl a y el as ignado a Fspa Ha po r la OACI, estân obligadas a cumplir, ce rc a del 
Servicio Nacional de Co n t r o l  de la Ci rc ul ac ién Aérea, las normas que establece el Re gl am en to 
de Ci rculacién Aérea.
202
cc) Sobre Aeropuertos Aduaneros
Escogemos las siguientes disposiciones:
cc-l) Decreto de 3 de mayo de 1946
Sobre Servicios de Aduanas en los aeropuertos (1).
cc-2) Decreto de 12 de Julio de 1946
Sobre Trâfico irregular de aviones extranjeros y clasifica- 
ciôn de aeropuertos (2).
(1) Art. 1
Toda aeronave c iv i l,  tanto nacional cono extranjera, en vuelo sobre el térrîto rio  nacional
0 sus aguas jurisdiccionales, debe soneterse en cualquier eonento, a las indicaciones de
las autoridades aduaneras, ya le sean dirigidas desde la superficie o desde otra aeronave.
Los Servicios de Aduana, en el ejercicîo de sus propias funeiones de vigilancia, podrin v is i­
tor dichas aeronaves, asl cono su cargaeento.
El Estado puede disponer que toda aeronave c iv il que cruce la "frontera" o testa lo baga
obligadaaente entre puntos deterainados.
Cuando a consecuencia de causas de fuerza aayor, que deberin justificarse, una aeronave c i­
v il cruce la "frontera" o costa sin atenerse a las prescripciones que hayan sido dictadas
en aplicacién de lo dispuesto en el pirrafo anterior, deberi aterrizar o aaarar en el aero­
puerto aduanero terrestre o narltino als préxine situado en su rota.
Art. 2
Se entiende por aeropuerto aduanero el que esté abierte al use pûblico y donde f  undone de 
modo regular el servicio de Aduanas.
Los aeropuertos habilitados exclusivaaente pars el tr if ic o  in terio r -en les que no podrin 
hacer escala las aeronaves que realicen tr if ic o  internacional- no tendrin el carlcter de 
aeropuertos aduaneros, pero estarin sujetos a la vigilancia permanente del Resgoardo, que 
prestarl este servicio bajo ta direccién de les funcionarios de Aduanas a quienes especial- 
mente esté enconendada la fiscalizacién del aeropuerto.
(2) Art. 1
Las Leyes y Reglamentos espaffoles sobre entrada o salida de su te rrito rio  de pasajeros, t r i -  
pulnciones o carga dc aeronaves, deberin cunplirse en dichos momentes y aientras peraanezcan 
en nuestro territo rio  las aeronaves extranjeras.
Todas las aeronaves civiles procedentes del extranjero con destino a EspaHa, deberin efec- 
tuar siempre su primer aterrizaje en un aeropuerto aduanero en el que se realizarln las revi- 
sîones fiscales, sanitarîas, de policia y cualesquiera otras establecidas por el Estado espa-
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Estos h an sido los textos de la legislaciôn aeronâutica es­
panola que nos han parecido mâs elocuentes en orden a la consecu­
ciôn de nuestro objetivo. Vamos a ver a continuaciôn las conse- 
cuencias que de ellos se deducen. Empezamos por la Ley de Nave­
gaciôn Aérea.
Primeramente, el articule 1 proclama con claridad la sobera­
nla del Estado espanol sobre el espacio aéreo por encima de su 
territorio y mar territorial. Es una proclamaclôn expresa no 
existante en todas las legislaciones aeronâuticas y que permite 
deducir la conciencia del Estado de ser soberano en una parte 
concreta del espacio aéreo general, de ejercer su competencia 
dentro de un contorno perfectamente delimitado del espacio aéreo 
y, por consiguiente, de reconocer unas llneas fronterizas aéreas 
separadoras de esas zonas de competencia que corresponden a los 
diversos Estados.
El artlculo 5, conforme con este artlculo 1, déclara la com­
petencia del Estado en el espacio aéreo sobre los territories 
sometidos a su soberanla, reafirmando de este modo el principio 
de que qulen ejerce soberanla sobre un territorio la ejerce sobre
(2) cont. pig. anterior
Kol. Cumplidos dichos trImites, podrin u tiliza r los restantes aeropuertos ablertos al t r i f i ­
co c iv i l.  Cunplirln las mismas formalidades dichas para la llegada, en aeropuertos igualmen­
te aduaneros, al partir hacia el Estado de origen u otro distinto. Asimismo, partîrln  desde 
aeropuertos calificados como aduaneros, las aeronaves civiles nacionales que vayan al extran­
jero.
Art. 2
Las aeronaves civiles que no presten servicios de itinerario  f i jo ,  pertenecientes a palses 
que hayan ratificado o se adhieran a la Conveneiln para la Navegacién Aérea C iv il, suscrita 
en Chicago el 7 de diciembre de 1944, y que reconozcan idénticos derechos s las aeronaves 
espaHolas, podrin sobrevolar el territo rio  espaHol e incluso aterrizar sin necesidad de obte­
ner permise previo.
Su primer aterrizaje en EspaHa se verificarl siempre en un aeropuerto aduanero, en el cual, 
y si se trata de una aeronave dedicada al transporte remunerado o, por fletamento de pasa** 
jeros, carga o correo, verificarl a l l l  precisamente su escala comercial, dejando todo el 
pasaje, carga o correo consignados a EspaHa y procedentes del pais de su matrfcula.
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el espacio aéreo situado sobre el mismo.
El artlculo 2 y sus correlativos 89, 90 y 145 comienzan a
perfllar la idea de frontera aérea, la idea de muralla o barrera 
en el aire que impide el acceso a un espacio aéreo concrete por 
parte de quien no esta autorizado a penetrar en él. Pero la fron­
tera en estos artlculos esbozada no es precisamente el prototipo 
de frontera aérea rlgida, es el tipo general que hemos venldo 
observando de frontera flexible que puede ser atravesada por cuaJL 
quier aeronave extranjera que cumpla con las condiciones que 
para ello establece el Estado soberano en ese espacio aéreo a 
donde se pretende acceder.
El artlculo 3 nos présenta una doble vertiente. Por un lado 
hace referenda a las conocldas subfronteras aéreas o fronteras 
aéreas secundarias que refuerzan la oposlciôn que supone la fron­
tera aérea primaria a la penetradon por parte de cualquier aero­
nave al espacio aéreo nacional y que operan a modo de segundas 
barreras contribuyentes a dar el carâcter de derta rigidez a 
la connatural de cualquier frontera que siempre implica separa- 
clon, detendon, sumlsion a nuevas réglas.
Por otra parte, este mismo artlculo da entrada, al referirse 
a los aeropuertos aduaneros, a la idea de frontera aérea interna 
y, a la vez, establece las rutas obllgatorias de paso para los 
que atraviesan la frontera aérea externa, que conducirân, segûn 
los casos, a esos aeropuertos aduaneros en donde el Estado esta­
blece las normas necesarias que han de cumplimentar las aeronaves 
cuyos pasajeros y mercanclas transportados a bordo de las mismas 
pretendan franquear aquel tipo de frontera.
Las fronteras aéreas externa e interna, aludidas en los ar­
ticules anteriormente analizados, presentan una serie de parti- 
cularidades que pueden ser deducidas de los artlculos que, a con­
tinued on, vamos a examiner.
La frontera aérea externa viene de nuevo reconocida en el
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artlculo 68 mediante la clasificaciôn del trâfico aéreo en exte­
rior e interior, ya que de esta manera se estân reconociendo es- 
pacios aéreos correspondientes a diversos Estados y por ello las 
consiguientes fronteras aéreas.
Los artlculos 6 y 7 prolongan la frontera aérea del Estado, 
como hemos visto en otras legislaciones, de forma temporal y li­
mitada. en aquellos espacios ocupados por sus aeronaves, sin me- 
noscabo alguno para la autoridad del Estado que aplica su ley 
inexorablemente a cualquiera de aquéllas que se encuentre en es­
pacio aéreo sometido a su soberanla. Vemos por ello que esta pro­
longée ion de frontera, esta ficciôn de la extraterritor1alidad 
del Estado, conduce a situaciones de soberanla menos plena. Efec- 
tivamente la aeronave lleva la soberanla del Estado de su nacio­
nalidad a cualquier lugar donde ella se encuentre, pero hay real- 
mente una cierta quiebra de esta soberanla cuando ese lugar es 
el espacio aéreo sobre el territorio de otro Estado distinto al 
de su nacionalidad.
El comportamiento al que abre paso la frontera aérea del 
Estado es el indicado por los artlculos 144, 146 y 147 que marcan 
la disciplina de vuelo para las aeronaves que han accedido al 
espacio aéreo de dicho Estado. Es, en cierto sentido, aparté de 
una manifestaciôn de soberanla, una caracteristica de la frontera 
aérea del Estado, porque nos estâ expresando qué es lo que guards 
o lo que dépara esta frontera a los que la atraviesan y por lo 
tanto la frontera estâ’ recogiendo en si misma un reflejo de las 
caracterlstlcas que el Estado ha impuesto al espacio aéreo que 
ella envuelve.
Los artlculos 148 y 156 consagran la figura de la frontera 
aérea interna y realzan la importahcia y el papel del aeropuerto 
aduanero, verdadero soporte de este tipo de frontera.
•»
Por ultimo, los artlculos 152, 154 y 156, aseguran el exac­
te cumplimiento de todo lo prevenido en la Ley de Navegacién Aé­
rea y contribuyen a dar cierta rigidez a los preceptos en ella
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contenidos y por lo mismo a los que regulan todo lo referente 
a la frontera aérea. Estos articules indicadores de las sanciones 
que, en via gubernativa, podrân ser impuestos a los contravento- 
res de las normas aeronâuticas, vienen a ser superados en impor­
tances punitiva por los artlculos contenidos en la Ley Penal y 
Procesal de la Navegaciôn Aérea que pasamos a continuaciôn a es- 
tudiar, y que dan a la legislaciôn aeronâutica espafiola, como 
indicâbamos en su momento, una especial peculiaridad y un funda- 
mento para ser tratada con una singular atenciôn dentro del pano­
rama legislativo aeronâutico interno que venimos abordando.
Efectivamente, que haya una Ley Penal y Procesal unlda a 
una Ley general de la Navegaciôn Aérea, désarroiladas ambas en 
multiples aspectos por una relativamente extensa legislaciôn com­
plementaria, nos lleva a la conclusiôn de la relevancia juridica 
que un Estado puede dar a una actividad Humana concreta como es 
la aeronâutica, hasta tal punto diferenciada de las demâs que 
su desarrollo es capaz de ser contemplado juridicamente de una 
manera no sôlo sustantiva sino también formai, produciendo este 
tratamiento integral de la actividad una especie de ordenamiento 
jurldico propio, el aeronâutico, que opera de una forma especî- 
fica dentro del ordenamiento jurldico general del Estado.
A nuestros fines hemos elegido dos artlculos de la citada 
Ley Penal y Procesal de la Navegaciôn Aérea, uno de carâcter pe­
nal y el otro de tenor claramente procesal, para hacer el comen­
tario correspondiente,
El artlculo 68 nos muestra la voluntad indeleble del Estado 
por mantener a toda costa libres de cualquier incursion determi­
nadas zonas de su espacio aéreo, lo que indica la rigidez que 
pueden presentar las que venimos denominando subfronteras aéreas 
que no hacen mâs que reforzar el obstâculo inicial que ya supone 
la frontera aérea del Estado. Es, pues, este artlculo una demos- 
’traclôn clara de la idea de frontera que puede estar informando 
un determinado precepto penal y una forma de deducir el grado 
de flexibilidad de la misma en funciôn de la pena asignada al
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contraventor.
El artlculo 77 es una expresiôn de delegaciôn de autoridad 
en la persona del comandante de la aeronave, es una forma de ex- 
presar la competencia jurisdiccional del Estado en un espacio 
que es el que va ocupando la aeronave a lo largo de su navegaclôn 
aérea, esto es, aquél hasta donde se va extendiendo temporal y 
11mltadamente, de la manera ya conocida, la frontera aérea del 
Estado. Asl pues, este articule no hace mas que confirmer esa 
extension concrete y fugaz de la soberanla estatal en el espacio 
aéreo determinado por el que va ocupando una aeronave de su na- 
cionalldad durante el vuelo y que, en el présenté caso, razones 
de orden prâctico y cuando el illcito cometido es de menor cuan- 
tla, hacen al Estado delegar su competencia jurisdiccional, sobre 
los hechos acaecldos en ese lugar en la persona del comandante 
de la aeronave.
En cuanto a la legislaciôn complementaria seleccionada, las 
disposiciones que versan sobre el espacio aéreo las juzgamos del 
mâximo interés para la construcciôn del concepto juridico-positi- 
vo de frontera aérea.
En efecto, el Decreto de 22 de agosto de 1970, en su arti­
cule 1, amplia el espacio aéreo espanol a los fines de prestaclôn 
de los serviclos de informaciôn de vuelo, de control de la cir- 
culaciôn aérea y de alerta, al aslgnado por OACI para taies pro- 
pôsltos, lo que impllca una posibilidad de ampliacién de la fron­
tera aérea de un Estado por decision de los Organismes interna- 
cionales, o lo que es igual, una prolongaciôn de su frontera aé­
rea por razones que estân fuera del mlsmo Estado.
El articule 2 de este Decreto, désarroilado por los articu­
les 9 y 10 del mismo, se refiere a la estructuraciôn del espacio 
aéreo espanol, en donde al establecer las Reglones de Informaciôft 
de Vuelo, aparecen las expreslones frontera y linea fronteriza 
de indudable signiflcaciôn terrestre, pues no hay que olvidar 
que el articulo 9 esta senalando limitaciones en planta de las
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Reglones de Informaciôn de Vuelo y por consiguiente se esta refl- 
riendo a las fronteras terrestres. Pero si tenemos en cuenta que 
tanto los FIR como los UIR son divlsiones del espacio aéreo espa­
nol cuyas lineas divisorias estân, en determinada parte de ellas, 
separando espacios aéreos sometidos a distintas soberanias, hay 
que concluir que parte de la linea delimltadora de la frontera 
aérea del Estado esta proyectada en tlerra sobre la linea dellmi- 
tadora de la frontera terrestre y de este modo la legislaciôn 
aeronautics espanola proporciona un sistema de trazado parcial 
de fronteras aéreas entre paises liinitrofes a lo largo de sus 
fronteras terrestres.
La Orden de 1 de marzo de 1971, en su articulo 3, es una 
manifestaciôn mas de la ordenaciôn del trafico aéreo dentro del 
espacio aéreo naclonal y una manera de configurer dicho espacio 
para ser transitado por aque11 as aeronaves que ya accedieron al 
mismo.
La disposiciôn elegida sobre la circulaclôn aérea es el De­
creto de 29 de diciembre de 1960. Su articulo 3 obllga a todas 
las aeronaves, sin excepciôn, que sobrevuelen cl espacio aéreo 
sometido a la soberania del Estado y el aslgnado a éste por la 
OACI, cumplir las normas que establece el Reglamento de Circula- 
ciôn Aérea. Como vemos, es la Igualaclôn, a efectos de competen­
cia, de aque11os espacios aéreos que corresponden desde luego 
al Estado con los afiadidos por los Organismes Internaclonales 
y que en conjunto ofrecen un todo homogéneo sobre el cual ese 
Estado refleja su soberania y por lo tanto quedan abrazados por 
una linea delimitadora y ampliada que es la frontera aérea.
Finalmente, las disposiciones que se refieren a los aeropuer 
tos aduaneros son susceptibles también de una singular atenciôn.
El Decreto de 3 de mayo de 1946, en su articulo 1, puede 
ser analizado desde dos vertientes. La primera y mâs Importante 
es la que nos lleva al es tabléeimiento de la frontera aérea in­
terna del Estado y a su soporte que es el Aeropuerto Aduanero,
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La segunda es la menciôn que di'cho articulo hace a la frontera 
que es atravesada por una aeronave civil. Indudablemente, en este 
caso, podemos afirmar que se trata de la frontera aérea externa 
y por consiguiente que la legislaciôn aeronautics espanola cuenta 
con esta figura juridica a lo largo de ella.
La frontera aérea interna reviste ciertamente un carâcter 
rigido y ello es comprobable por la sola lectura del articulo 1. 
Es una lôgica rigidez, en f une ion de los fines de esta propia 
frontera, que ya hemos tenido ocasiôn de examinar en otras legis- 
laciones. Pero es de destacar, én este mismo articulo 1, la re- 
laciôn que se présenta entre la frontera aérea externa y la in­
terna, en el sentido de exlstir una especie de vis atractiva de 
ésta sobre aquélla. Se establecen para las aeronaves unos canales 
de entrada por la frontera externa que van a desembocar a la 
frontera interna, e incluso cuando por ciertas razones, esos con­
crètes canales de entrada no son seguidos, siempre existe una 
llamada de la frontera interna para 1 levai' hacia si a los que 
penetraron por otros puntos. Se entabla, entonces, la cuestiôn 
de observar si la frontera aérea externa tiene razôn per se o 
su existencla esta llgada indisolublemente a la existencia de 
la frontera Interna. Nosotros, como ya expresamos en otra parte 
del presents estudio, creemos que el fin ultimo de la navegaciôn 
aérea se encuentra en tierra y desde este punto de vista la fron­
tera aérea externa es la primera barrera a atravesar por qulen 
forzosamente deberâ ir a detenerse en la frontera aérea interna, 
lo que quiere decir que la primera no tiene razôn de ser sin la 
segunda. Pero no es menos cierto que existen hoy dia multitud 
de operaciones a efectuar sobre tierra que no necesitan de una 
toma de contacte con la misma y de otro lado que qulen vulnere 
la primera barrera que ofrece la frontera aérea externa puede, 
teôricamente, vulnerar la frontera interna, en cuyo caso la fron­
tera aérea externa no sôlo tiene razôn per se sino que adquiere#* 
una especial importancia ante la frontera aérea interna.
El articulo 2, de este Decreto que analizamos, nos da la
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deflniciôn de aeropuerto aduanero, excluyendo los aeropuertos 
que no tlenen este carâcter y dejando a salvo la rigidez fiuq, 
en todo caso, présenta la frontera aérea interna del Estado.
El Decreto de 12 de julio de 1946 aparté de reiterar en sus 
articules 1 y 2 las caracterlsticas enunciadas de la frontera 
interna, expone la serie de formalidades a seguir cuando las 
aeronaves llegan a ella y, por consiguiente, nos esta ampliando 
el conocimiento de esas particularidades inherentes a este tipo 
de frontera, que la conforman, en eJ presents caso, como una ba­
rrera de cierto grado de inflexibilidad y que llega a superar 
la que puede presentar la frontera aérea externa, posiblemente 
en razôn a ser ese ultimo y définitivo obstéculo que tiene que 
salvar el que accediô al espacio aéreo espafîol.
CONSECUENCIAS DE ESTE ESTUDIO
Hemos llegado al final del estudio de lo que hemos estlmado 
mâs importante en cuanto a leglslaciones aeronâuticas internas 
se refiere, siguiendo las pautas que nos propusimos al comienzo 
de este capitule. Asl pues, se trata ahora, al igual que hicimos 
al terminar el estudio de la legislaciôn internacional, de expo- 
ner unas conclusiones recopiladoras de las ideas, que cl Derecho 
positive interno aeronâutico puede aportar a la construcciôn del 
concepto de frontera aérea del Estado, o lo que es igual, expre- 
sar los elementos fundamentales de una noclôn Jurldico-positivade 
la frontera aérea del Estado a la luz del Derecho interno aeronâu 
tico.
A lo largo del présenté capltulo hemos tenido ocasiôn de 
deducir lo que un Estado, a través de sus leyes, considéra que 
debe ser la frontera aérea del mlsmo o, posiblemente, lo que èl 
cree que realmente es. De una u otra forma, el Estado, aun cons­
ciente de su limitaciôn competencial, siempre suele pronunclarse 
sobre ciertas materias con una cierta vocaciôn de universalidad. 
Por esta razôn, a la hora de hacer el comentario a cada una de
211
las leglslaciones que hemos examinado, hemos procurado, en lo 
posible, hacer abstracclôn del adjetivo que correspondla al Esta­
do en cuestiôn y asl en muy pocas ocasiones las consecuencias 
obtenidas lo han sido para la frontera aérea del Estado norteame- 
ricano, argentino, bûlgaro o espanol, por citar ejemplos, sino 
que han sido referidas a la frontera aérea del Estado, sin mâs. 
Es asl como hemos querido objetivar los resultados obtenidos, 
partiendo de la indudable subjetivaciôn a que estaban sometidas 
las leglslaciones estudiadas, con la finalidad de construir un 
concepto Juridico-positivo de la frontera aérea del Estado par­
tiendo de los elementos, en muchas ocasiones comunes, que aporta- 
ban esos mismos Estados.
A la vista del estudio realizado podemos afirmar que no exls 
te legislaciôn aeronâutica de pais alguno que afronte decidida 
y claramente la problemâtica de la frontera aérea del Estado. 
Algunas de ellas contienen en su articulado la palabra frontera, 
en ciertos casos aludiendo a la frontera terrestre o maritima 
y en otros, incluso, refiriéndose a la frontera aérea. Esta cir- 
cunstancla obllga a pensar que el Estado, consciente, como no 
podia menos de suceder, de la existencia y de la importancia de 
esta figura Juridica, cuenta con ella para establecer ciertas 
normas referentes a la entrada o salida de su espacio aéreo u 
otros proyectos, y sin embargo no se decide a regular de una ma­
nera contundente todo lo que la misma supone en la esfera de ac- 
tividad aérea dentro de ese Estado, definiéndola y concretando 
su modo de fijaciôn,
Algunas leglslaciones de las estudiadas se remiten, en dis- 
tinto grado, para asuntos de soberania en el espacio aéreo, a 
los Convenios internaclonales que han sido ratifIcados y estân 
en vlgencia en el propio Estado, lo que représenta que esta le­
gislaciôn anadida y considerada como formando parte de la de es^ 
Estado, aparté de no ser ya genuinamente interna, transmite a 
la misma toda la indeterminaciôn de la que, en materia de fron­
teras aéreas, adolecia la legislaciôn internacional anteriormente
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estudiada.
En cualquier caso, la legislaciôn interna, al igual que la 
internacional, obliga al interprète a un detenido estudio de los 
preceptos para deducir la idea de frontera aérea que en los mis­
mos va Impresa. Ese estudio nos ha permitido llegar a unas con­
clusiones que son las que a continuacion exponemos:
a) Cada Estado se proclama soberano en el espacio aéreo sl- 
tuado por encima de los territorios sobre los cuales ejerce algu 
na de las formas de autoridad reconocidas por el Derecho Inter­
nacional. Esta autoproc1amacion reconoce la soberania de los de- 
mas Estados en sus respectives espacios aéreos.
b) El espacio aéreo sometido a la soberania de un Estado 
esta dellmitado por un contorno que recibe el nombre de frontera 
aérea de dicho Estado.
c) La frontera aérea del Estado introduce el concepto de 
navegaciôn aérea internacional.
d) La frontera aérea del Estado es un término genérico que 
abre paso a una serie de conceptos especîficos fundamentados en 
la propia problemâtica del espacio aéreo. De esta manera se puede 
afirmar la existencia de una frontera aérea extema y primaria, 
o frontera aérea por antonomasia, que es la exponents de la ex­
tension de espacio aéreo sometido a la soberania de un Estado 
y primera barrera a salvar por quien pretenda tener acceso al 
mlsmo; de una o varias subfconteras aéreas externas, o fronteras 
aéreas externas secundarias, que limitan, restringen o prohlben 
el acceso a determinadas zonas del espacio aéreo estatal y que 
operan a modo de segundas barreras a franquear por quien ya ha 
tenido acceso a dicho espacio aéreo, reforzando a su vez esa ba­
rrera inlcial que supone la frontera primaria; y, finalmente, 
las fronteras aéreas internas, situadas en tierra, que son los 
diversos puntos de acceso al territorio del Estado de quien ha 
llegado a él por via aérea y que const!tuye las ultimas barreras
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que se oponen para consegulr el fin postrero de la navegaciôn 
aérea que es precisamente la toma de contacta con dicho territo- 
rio.
e) La concreciôn o modo de fijaciôn de la frontera aérea 
externa y primaria o, simplemente, frontera aérea de un Estado 
esta referida, en principio, a las llneas fronterizas de super­
ficie de dicho Estado, estableciendo de esta manera el concepto 
de frontera aérea estâtica, de carâcter real.
Existe una frontera aérea del Estado dinâmlca, de carâcter 
ficticio, de menor solidez que la real, que puede aumentar, defi­
nitive o temporalmente, el espacio aéreo de dicho Estado, origi- 
nada bien por el diverse alcance de los medios de ayuda a la na­
vegaciôn, proporcionada por el mismo, y en donde ejerce misiones 
de direcciôn, vigilancia y control, bien porque un Organisme in­
ternacional (en la actualidad OACI) le haya asignado un cierto 
espacio aéreo de responsabi1idad, agregado al propio de su terri- 
torio o bien por efecto de la extraterritorialidad originada por 
el hecho del vuelo de aviones de su nacionalidad.
f) Las fronteras aéreas secundarias del Estado son fijadas 
por éste en aquelias zonas donde el interés nacional lo aconseje 
y trazadas segûn procedimientos determinados y ciertos establecl- 
dos por el mismo Estado.
g) Las fronteras aéreas internas, como fronteras de super­
ficie, estân debldamente concretadas en el territorio del Estado 
y nrrmalmente soportadas en un tipo de aeropuerto que recibe el 
nombre de aduanero.
h) La frontera aérea del Estado, en principio rigida, puede 
ofrecer un cierto grado de flexibilidad en virtud de la atenciôn 
que cada Estado presta a la cooperaciôn y al comercio internacio- g, 
nales y en base a una serie de factores de indole politics. Pero 
esta flexibilidad de carâcter externo de la frontera aérea, con- 
cretada en la mayor o menor tendencia a su apertura, estâ acom-
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panada de otro carâcter de tipo interno que estâ determinado por 
la idiosincrasia del espacio aéreo que aquélla envuelve, puesta 
de manifiesto por le serie de normas en numéro mayor o menor y 
de tipo mâs o menos inflexible que regulan el uso de dicho espa­
cio. Esto ultimo puede dar origen a que exista una cierta tension 
de frontera que imprima una determinada forma de ser a la misma.
Las razones expresadas hacen que podamos clasificar a las 
fronteras aéreas como rigidas o flexibles y dentro de estos ca­
sos como tensas o atenuadas.
1) Las fronteras aéreas internas gozan, en general, de un 
grado de inflexibilidad mayor que las externas en razôn, obvia- 
mente, de ser los puntos de contacto définitives del elemento 
extranjero con el territorio nacional.
j) Existe una relaciôn frontera aérea externa-frontera aérea 
interna concretada en una atracciôn de la segunda sobre la pri­
mera y que se manifiesta en la senda que une inexorablemente los 
puntos de franqueamiento de ésta con aquélla. La razôn se funda- 
menta, lôgicamente, en que quien atraviesa la frontera aérea ex­
terna de un Estado lo hace, normalmente, para consegulr su terrl- 
torio.
k) El espacio aéreo que envuelve al mundo en que vivlmos 
se nos présenta en la actualidad revestido de una malla de con- 
tornos représentantes de las diverses fronteras aéreas de los 
Estados, con un gran oasis que corresponde al espacio aéreo li­
bre y con ciertas tonalIdades de rigidez o suavidad que expresan 
los caractères de los Estados subyacentes.
Con estas conclusiones ampliamos la base jurldico-positiva 
de la frontera aérea del Estado empezada a construir en el capi­
tule anterior y que habrâ de ser tenida en cuenta en prôxlmos 
estudios.
CAPITULO VIII
ELEMENTOS DE DERECHO INTERNO Y DE DERECHO INTERNACIONAL 
QUE SIRVEN PARA DELIMITAR Y DEFINIR LA FRONTERA AÉREA: 
OBSERVACIONES Y RESULTADOS OBTENIDOS
216
RAZONES QUE JUSTIFICAN ESTE ESTUDIO
Acabamos de hacer un estudio del Derecho positive aeronâuti­
co, interno e internacional, que nos ha permitido obtener unas 
bases Juridico-positivas en las cuales se estructura, desde un 
punto de vista especlfico, el concepto de frontera aérea del Es­
tado. Este estudio ha sido necesario e interesante porque nos 
ha permitido conocer un tratamiento singular, para nosotros el 
principal, a una figura cuya existencia es la razôn de ser del 
présente trabajo.
El concepto que de ella elaborô la doctrina juridica a lo 
largo de los afSos y cuyo con tenido expuslmos en su momento nos 
permitiô llegar al conocimiento de un conjunto de particularida­
des que caracterizan a este tipo de frontera y por lo tanto a 
una diferenciaciôn de la frontera aérea del Estado respecte a 
las demâs clases de frontera. Supuestas conocldas varias cosas, 
como en el caso présenté sucede con las fronteras de superficie, 
el senalar las diferencias de otra respecte a ellas es tanto como 
dar una deflniciôn de ésta, y en este sentido podemos habernos 
hecho con una deflniciôn de la frontera aérea. Pero una defini- 
ciôn juridico-doctrinal esta per se en el campo de la especula- 
ciôn y es el Derecho positive el encargado de proporcionar a la 
figura definida una estructuraciôn juridica sôlida y concreta 
que la hace ocupar, con la fuerza que le corresponde, un determi­
nado puesto en el abanico de instituelones que un ordenamiento 
jurldico contempla.
De esta manera, lo juridico-doctrinal se une a lo juridico- 
positive para producir una slntesis en cuyo seno se conforma el 
contenido y se flja el alcance y la trascendencla de una figura 
juridica cuya existencia estâ ligada indisolublemente a la vida 
de un Estado.
A lo que por su misma esencia se considéra especulativo no 
se le puede poner limites, no es posible constrefiir] o en un campo 
de fijaciôn, porque séria tanto como ir en contra de su propio
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medio de existencia, tanto como cercar lo que estâ destinado a 
ocupar espacios sin fin; lo mâs que puede conseguirse es un re- 
sumen del camino recorrido hasta un momento histôrico determina­
do, como puede ser el actual, en donde encontremos las bases que 
nos permitan establecer a titulo provisional una deflniciôn de 
la figura objeto de la especulaciôn, Pero lo que se estima sôli- 
do y fijo, lo que estâ destinado a marcar la diferencia entre 
un momento histôrico concreto y otro distinto, lo que, en ultima 
instancia, capta una instantânea, la actual, del devenir doctri­
nal de la figura para su conformaciôn en el tiempo y puesta en 
vigencia, eso si que es susceptible de encerrarse en un marco 
donde pueda ser pormenorizadamente analizado y en donde cualquier 
duda o Indeterminaciôn puede ser evltada. Es lo que ocurre con 
el Derecho positivo como uno de los fac tores coadyuvantes a la 
consecuciôn del concepto jurldico de frontera aérea.
El Derecho positivo vigente nos ha conducido por dos caminos 
diferentes, el del Derecho Interno y el del internacional, a unas 
conclusiones que, en cada caso, han podido proporcionarnos los 
elementos necesarios para la construcciôn de la figura juridica 
que nos ocupa, pero el hecho de esta doble via, en principio con- 
ducente a un mismo destiho, puede, tal vez, engendrar alguna in­
determinaciôn o, a lo peer, llevarnos a soluciones contradicto­
ries o, simplemente, distlntas, y en ese caso haber resultado 
estéril el trabajo efectuado y nulo el objetivo conseguido. Pen- 
semos que el Derecho Internacional y el interno difieren en su 
técnica juridica, y asi como las normas internas se imponen a 
las particulares por via de autoridad, en el orden internacional 
el ûnico modo de creaciôn de normas es el acuerdo entre Esta­
dos (1). Es por esta razôn por lo que conviene, como colofôn del 
estudio realizado, efectuar un anâlisis comparative de los resul- 
tados a los que hemos llegado y observar las posibles discrepan­
cies, si las hay, que puedan desdibujar o entorpecer esa conver-**
(1) ROUSSEAU, Charles. Op. c it . îo«o I .  Pigs. 52-53.
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gencia que hay que esperar de dos marieras distintas de procéder 
a la consecuciôn de un fin comûn que es la construcciôn Jurldico- 
positiva del concepto de frontera aérea.
LA FRONTERA AEREA EN EL DERECHO POSITIVO INTERNO Y EN EL INTER­
NACIONAL: ESTUDIO COMPARATIVO
Vamos a iniciar un estudio comparative de los resultados
obtenidos en los dos capltulos anteriores que nos han llevado,
por distinto cauce, a un concepto juridico-positivo de la fron­
tera aérea del Estado.
Cuando una instituciôn es objeto de regulaciôn juridica hay 
que pensar que su existencia supera lo simplemente fâctlco y el 
legislador la contempla atendiendo a las consecuencias que su 
misma presencia comporta en el desenvolvlmiento de la socledad. 
Si la entidad de dicha instituciôn es susceptible de ser tratada 
juridicamente en dos pianos distintos como son el Derecho interno 
y el Derecho Internacional, tendremos que colegir que su trascen- 
dencia ha rebasado lo estrictamente local, que la categorla que 
représenta ha ido mâs allâ de una concepclôn particular y que, 
por consiguiente, tiene vocaciôn universal.
El legislador en su funciôn trata, principalmente, de resol- 
ver una serie de situaciones concretas que quedan planteadas con 
la implicaciôn de dicha instituciôn en la vida nacional o Inter­
nacional , y es precisamente el tiempo y la experiencia que éste 
dépara los que contribuyen a la creaciôn de nuevas situaciones 
y a su correspondiente soluciôn juridica por parte del que legis- 
la.
Dia a dia se va ampliando el espectro de los hechos en que 
la instituciôn participa y las respuestas que la ley otorga de- 
penden de la calidad de éstos, de las circunstancias en que se 
désarroilan y, en cualquier caso, de los intereses que la misma 
trata de protéger. Pero ni los hechos, ni las circunstancias.
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ni los intereses, suelen ser iguales en todo tiempo y lugar, y, 
por consiguiente, las diverses leglslaciones sôlo consideran 
aquélla faceta de la instituciôn que mâs importantes consecuen­
cias pueda proporcionar al pals, o a los palses u organizaciones 
internaclonales correspondientes. Ès, realmente, muy diflcil que 
una instituciôn sea tratada juridicamente de una manera integral 
y, por supuesto, imposible prever la problemâtica que puede 
desencadenar en el tiempo. Por estos motivos hay que esperar siem 
pre un tratamiento parcial por parte de cualquier legislaciôn 
y una complementariedad por parte de todas ellas. Sin embargo, 
la instituciôn existe y es nuestra misiôn recabar de todas las 
leglslaciones el apoyo posible para llegar al mejor conocimiento 
de la misma.
Lôgicamente, la frontera aérea del Estado no puede ser para 
el Derecho Internacional distinta de lo que es para el Derecho 
interno y por lo tanto hay que presumir que ambos Derechos coadyu 
van al esclarecimiento de la base jurldico-positiva de esta figu­
ra. Hemos tenido, a lo largo del capltulo precedente, una buena 
prueba al observar que algunos Estados invocaban desde su legis­
laciôn interna lo prescrite en el tratado internacional corres­
pondiente. Tal era el caso de Francia y Sudâfrica, por citar dos 
ejemplos. Ademâs séria superflue el recordar que los convenios 
internacionales al ser ratificados por los paises compromisarios 
pasan a formar parte del Derecho interno de cada uno de éstos 
y aunque sôlo sea por esa conversiôn del Derecho Internacional 
en Derecho interno es de suponer una cierta coherencia y unifor- 
midad entre ambos.
Con estas notas previas, vamos a partir de las conclusiones 
obtenidas en los dos capltulos anteriores y a realizar el estu­
dio comparativo correspondiente.
Es fâcil darse cuenta, a la simple vista de las conclusiones 
de ambos capltulos, que la legislaciôn interna estudiada nos ha 
proporcionado una visiôn mâs amplia y mâs rica en contenido que 
la Internacional que nos ha servido de apoyo. Naturalmente la
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razôn no estâ en el aspecto cuantitativo del anâlisis efectuado 
sino en la misma esencia de las leglslaciones analizadas. Lo in­
ternacional es siempre mâs general que lo interno, y por lo tanto 
lo que al 11 se somete a regulaciôn no puede gozar de la amplitud 
y el detalle que caracterizan a lo que el Estado ha leglslado 
de forma unilateral. Pero vayamos a la sustancia de las menciona- 
das conclusiones partiendo dé unos puntos de referenda que con­
sidérâmes bâsicos en la construcciôn juridica del concepto que 
nos ocupa.
a) Soberania en el espacio aéreo
Tanto la ley internacional como la ley interna reconocen 
la soberania del Estado en el espacio aéreo por encima de los 
terri torios sobre los cuales aquél ejerce cualquier forma de 
autoridad reconoclda por el Derecho Internacional.
La soberania es el concepto matriz en el cual estâ asentado 
el de frontera y en ultima instancia todo asunto de fronteras 
queda resuelto en un problema de soberanias. Por esta razôn, no 
es de extrahar que ambos tlpos de leyes partan de la admision 
de esta idea primordial como paso previo al es tablée imi en to del 
concepto de frontera aérea.
El reconocimiento mutuo por parte de los Estados de su so­
berania en el espacio aéreo que les corresponde es precisamente 
la idea clave que da paso a la constituciôn de las fronteras aé­
reas. Este hecho es recogido, como no podia menos de suceder, 
por las leglslaciones estudiadas y en este punto encontramos nue- 
vamente una coincidencla.
b) Contenido de la frontera aérea
La frontera aérea del Estado es contemplada en el Derecho 
positivo internacional y en el interno como un contorno dellmita- 
dor de soberanias en el espacio aéreo, de tal manera que el espa-
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cIq que encierra dicho contorno es precisamente el que correspon­
de a un Estado determinado y el situado fuera de él, pertenecien- 
te al espacio aéreo libre y a otros Estados, aquél en donde ya 
no es posible el ejercicio de la soberania por parte del mismo.
El Derecho positivo internacional no reconoce ningûn siste­
ma de trazado de la frontera aérea de un Estado y por consiguien­
te, desde el punto de vista de este Derecho, existe una total 
Indeterminaciôn en cuanto a cualquier forma de concreciôn o mate- 
rializaciôn de la linea o el contorno correspondiente. Sin embar­
go, el Derecho positivo interno viene a mitigar un tanto el obstâ 
culo asl planteado y de las conclusiones que nos proporcionô su 
estudio es posible deducir algûn método, mâs o menos concreto, 
para procéder al trazado correspondiente de] contorno de la fron­
tera aérea. En efecto, las llneas fronterizas de superficie de 
un Estado constituyen una primera referenda para dicho trazado, 
al ser, en principio, las proyecciones de la linea de paso de 
un espacio aéreo a otro de soberania distinta. Si, como alguna 
ley interna preconiza, se considéra que la soberania en el espa­
cio aéreo de un Estado abarca hasta el limite en donde éste es 
capaz de responsabilizarse de la vigilancia y el control del trâ- 
flco aéreo, alll tendrlamos otra posible referenda. Y, por ûlti- 
mo, si una organizadôn internacional, como puede ser OACI, ahade 
espacJos aéreos concretos a los que corresponden a cada Estado 
para que su Administraciôn se responsabilice de la direcciôn, 
vigilancia y control del trâfico aéreo que en los mismos se sus­
cite, tendremos de nuevo una forma dé situar la linea delimitado­
ra de la frontera aérea de dicho Estado.
La legislaciôn interna, a través de la idea de frontera 
aérea, introduce el concepto de navegaciôn aérea internacional, 
tipo de navegaciôn que debe implicar forzosamente el paso de di­
cha linea fronteriza.
c) Caractères de la frontera aérea
Las notas o caractères propios del contorno fronterizo son
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reconocidos por las normas internas e internacionales examinadas. 
Hemos visto que ambas distinguian, primeramente, entre unas fron­
teras reales, las propias de un Estado que encierran el espacio 
aéreo extendido sobre los territories que le pertenecen, y unas 
fronteras ficticias que comprenden espacios aéreos en los cuales 
el Estado despliega su soberania de una forma eventual y origina­
da por razones de extraterritorialidad o decision de organismes 
internacionales. También consideraban el caso de fronteras aéreas 
rigidas, cuando el grado de oposiciôn de las mismas a ser atrave- 
sadas era elevado, y fronteras aéreas flexibles cuando éstas po- 
dlan ser facilmente cruzadas en virtud de esa cooperaciôn inter­
nacional que debia existlr entre todos los paises y que, como 
velamos, eran la mayorla.
Pero el Derecho positivo interno anadla otros caractères 
que, lôgicamente, el Derecho Internacional tenia que desconocer 
ya que sôlo pueden ser extraldos de una normative que unicamente 
el Estado puede dar. Son los que se de duc en de las reglas que 
ese Estado Impone para el uso de su espacio aéreo, divisiôn del 
mismo, zonas prohibidas, trâfico obligado por aerovlas, puntos 
de notificaciôn necesaria y otros. Todo ello condiciona en tal 
manera al espacio aéreo corresporidiente que la frontera aérea 
que lo envuelve tiene forzosamente que verse afectada por taies 
circunstancias. Résulta claro pensar que si la frontera aérea 
es el primer lugar de paso de qulen accede al espacio aéreo limi- 
tado por ella, debe estar trazada de acuerdo para que se cumplan 
los requisites de ese espacio aéreo, de tal manera que los carac­
tères de éste se transmi ten Integramente a la frontera que le 
circunda. Desde este punto de vista y en razôn a esos caractères 
internos que la frontera aérea puede presentar, ésta sera tensa 
o atenuada.
Los caractères que hemos descri to y que dan lugar a unos 
determinados tipos de frontera aérea se refieren a los que pré­
senta la que hemos denominado frontera aérea externa y primaria 
o frontera aérea por antonomasia y que no hay que confundir con
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las clases de frontera aérea que seran objeto de recapltulaclôn 
mâs tarde.
d) Extensiôn de la frontera aérea
Al referlrnos a la extension de la frontera aérea estamos 
aludiendo a la extension de espacio aéreo que délimita, o lo que 
es igual, a la longitud de ese trazado de la frontera aérea al 
que hemos hecho menciôn anteriormente,
El Derecho Internacional y el Derecho interno nos proporcio- 
nan una importante base para deducir la extensiôn de la frontera 
aérea de un pals determinado. Dicha extensiôn, en principio, es- 
tarâ en funciôn de la del territorio del pals y aguas territoria­
les correspondientes y ademâs de la extensiôn de aquelJos otros 
territories, contando la de las aguas territoriales que les per- 
tenezcan, en donde el pals en cuestiôn ejerza cualquier forma 
de autoridad reconocida por el Derecho Internacional.
La extensiôn de la frontera aérea expérimenta su problemâti­
ca mâs atrayente cuando entran en juego factores taies como la 
extraterritorialidad y la ordenaciôn de los espacios aéreos por 
parte de Organismes internacionales (en la actuaiidad OACI), por­
que entonces las clâsicas y tradicionales extensiones de las fron 
teras aéreas de los Estados quedan desbordadas por la apariciôn 
de nuevas situaciones.
Por lo que respecta a la extraterritorialidad de los Esta­
dos materializada en sus aeronaves en vuelo, doctrina recogida 
por el Derecho Internacional y reiterada por el Derecho interno, 
advertiremos que pueden producirse situaciones en las que la 11- 
nea de la frontera puede avanzar hasta un punto cualqulera del 
espacio aéreo general, aunque lo haga de una forma eventual y 
referida a una extensiôn concreta que détermina la de la aerona­
ve en vuelo correspondiente. De este modo, y al menos teôrlcamen- 
te, podriamos imaginarnos un Estado de base territorial mediana
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que contarîa, sin embargo, con un gran espacio aéreo repartldo 
por doquier en donde ejercerla su soberania, si ese Estado fuera 
capaz de mantener en vuelo una extraordinaria flota aérea de Una 
manera continua.
La adiciôn por OACI de espacios aéreos determinados a los 
que corresponden a ciertos Estados para que éstos se responsabi- 
licen en ellos de la direcciôn, vigilancia y control del trafico 
aéreo es otra forma de ensanchar la frontera aérea de esos mismos 
Estados. Si por un momento nos volvemos a imaginar el Estado del 
ejemplo anterior, dotado, ademâs, de unas estructuras capaces 
de asumir la responsabi 1 idad del trâfico aéreo en una zona muy 
amplia del espacio que lo soporta, tendriamos que admitir un nue­
vo aumento del ya vaste espacio aéreo que le correspondla.
Como consecuencia de estas consideraciones, pueden existir, 
en teorla, Estados de base territorial muy pequeMa con espacios 
aéreos, sometidos a su soberania, muy grandes, o lo que es lo 
mismo, exlstir una desproporcionalidad entre el territorio de 
un Estado y el espacio aéreo correspondiente. La verdad es que 
estas situaciones limite son, en la prâctica, inexistantes y, 
como las leglslaciones estudiadas nos han confirmado, de tener 
lugar esa pretendida soberania en espacios aéreos extraterritoria 
les, siempre quedarla mediatizada por la soberania del Estado 
subyacente. Esta es la razôn de que hayamos distinguido entre 
la frontera aérea real de un Estado, que encierra el espacio 
aéreo situado sobre sus territories, y la flctlcia motivada por 
estos casos que hemos analizado.
Hasta ahora, nos hemos referido a la extensiôn horizontal 
del espacio aéreo sometido a un Estado y a la frontera que lo 
circunda, siguiendo las directrices que nos marcaba el Derecho 
positivo tanto interno como internacional. Sin embargo, nlnguna 
ley de las estudiadas nos ha proporc ionado un solo dato en rela­
ciôn con la extension vertical de dicho espacio aéreo. La conse­
cuencia lôgica es pensar que el Derecho positivo, en principio.
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no lo considéra relevante. La soberania usque ad coelum o usque 
ad sidéra ha sido admitida desde tiempos muy remotos y no hay 
le positiva, hasta el momento, que la prohiba. Tendremos ocasiôn 
de examinar este problema en la ultima parte de nuestro trabajo 
cuando estudiemos las relaciones entre la frontera aérea y la 
frontera espacial.
e) Clases de frontera aérea
Como en su lugar apuntamos, la frontera aérea del Estado 
es un término geogrâfico que abre paso a una serie de conceptos 
especîficos. Se suele identificar dicha frontera con la frontera 
aérea externa y primaria del Estado que, efectivamente, es la 
frontera aérea por antonomasia y la razôn de ser, en ultima ins­
tancia, de las restantes clases de frontera que vamos a continua- 
ciôn a considerar.
Tanto el Derecho positive interno como el internacional vie- 
nen a reconocer varias clases de frontera aérea. Aparté de la 
frontera aérea externa y primaria, ya suficientemente comentada, 
establecen, como consecuencia de la admisiôn de zonas prohibidas 
dentro de un determinado espacio aéreo, una serie de lineas o 
contornos que actûan a modo de barreras reforzadoras de esa fron­
tera primaria y que superprotegen espacios aéreos concretos que 
por determinadas causas interesa preservar el Estado en cuestiôn. 
Estas que llamamos fronteras aéreas externas secundarias lo son 
para cualquier objeto volante que provenga del espacio aéreo ex­
tran jero y a la vez constituyen una simple frontera primaria para 
los que, por cualquier motivo, proceden del espacio aéreo del 
Estado que las estableciô. Estas lineas o contornos presentan 
una diferencia notable respecte de las que constituyen la fron­
tera primaria, y es su total determinaciôn. El Derecho positivo 
internacional simplemente las reconoce, pero es el Derecho posi­
tivo interno el que proporciona las normas précisas para su fija­
ciôn y trazado. Naturalmente, siendo potestativo del Estado el 
establecer cuantas zonas de prohiblciôn o restricciôn de vuelos
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considéré oportuno dentro de su espacio aéreo, habrâ tantas fron­
teras aéreas externas secundarias como zonas de ese carâcter exls 
tan.
Las notas o caracterlsticas propias que en su momento apun- 
tâbamos para la frontera aérea primaria y que daban como conse­
cuencia determinados tipos de ella, no son aplicables a la fron­
tera aérea secundaria. La razôn es simple: las primeras se esta­
blecen cara al exterior y las segundas, que quedan dentro del 
espacio protegido por las primeras, ya partlclpan de los carac­
tères de ese espacio que las contiene. Por consiguiente, a un 
espacio aéreo cuyo uso implique el cumplimiento de normas rigidas 
o flexibles corresponden unas fronteras aéreas secundarias del 
mismo tipo.
Las fronteras aéreas internas son reconocidas claramente 
por los dos tipos de legislaciôn que hemos estudiado. Paradôjica- 
mente, estas concretas fronteras aéreas son, en realidad, fronte­
ras de superficie que reelben aquél nombre por su vocaciôn emi- 
nentemente aeronautics. Por supuesto que poco o nada tienen que 
ver con las convericlonales fronteras terrestres o marltimas de 
los Estados y que de no exlstir un medio aéreo de comunicaciôn 
no se darla su existencia.
El Derecho positivo internacional reconoce esta clase de 
fronteras, pero es el Derecho positivo interno el que, lôgicamen­
te, régula de manera detallada su establéeimiento.
Al ser fronteras situadas en la superficie no presentan nin­
gûn tipo de problema a la hora de su trazado y por ello su mate- 
rlalizaciôn résulta por demâs sencilla. Normalmente son soporta­
das por aeropuertos que reciben el nombre de aduaneros en los 
que ya se establece el oportuno sistema para llevar a cabo las 
funciones propias que at ah en a este tipo de frontera como son 
aquéllas que se refieren a cuestlones de policla, sanidad, adua- 
nas, régimen de divisas, cmigraciôn, inmigraciôn, etc...
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El numéro de fronteras aéreas Internas es variable en cada 
Estado y es facultad de éste el establecer cuantas considéré opor 
tunas en orden a la protecciôn de los intereses del mismo, como 
imponer el régimen adecuado a taies fines.
Como puede observarse al examinar las diferentes legislacio- 
nes aeronâuticas internas, son las notas de rigidez e inflexibi­
lidad las que siempre caracterizan a esta clase de fronteras, 
si bien son conjugadas con una cierta transigencia en pro del 
desarrollo de la cooperaciôn y el comercio internacionales. Pero, 
en cualquier caso, un estudio comparativo de las fronteras aéreas 
externas primarias y de las internas resalta a estas ûltimas con 
un grado mucho mayor de oposiciôn. Las razones, como en su momen­
to dedujimos, se ballan en ser la frontera aérea interna el ùlti- 
mo obstâculo a salvar por quien accediô al espacio aéreo del Es­
tado con fines de consegulr su territorio y en donde dicho Esta­
do agota définitivamente sus oportunidades de reconocimiento.
f) Relaciones entre las distintas clases de frontera aérea
Las clases de frontera que hemos examinado no désarroilan 
un papel independlente sino que todas ellas contribuyen a un mis­
mo fin, encontrândose vertebradas en una idea comûn que es la 
salvaguarda del espacio aéreo del Estado y el control de los in- 
gerios aéreos que de alguna manera pueden afectar a la vida de 
éste.
La frontera aérea exterior primaria constituye la clase prin 
cipal de las enunciadas y es la razôn de ser de las restantes.Es, 
ademâs, la primera en el tiempo, si atendemos a la serie de ba­
rrera que han de levantarse cuando cualquier Ingenlo trata de 
accéder a un Estado por via aérea. De otro lado, es una clase 
de frontera aérea con sustantividad propia, por esa razôn la ve-** 
nimos denominando frontera aérea por antonomasia, y, en cierto 
modo, informa las demâs clases de frontera aérea estudiadas, por 
presentar al ingenio volante accedente al espacio aéreo del Esta-
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do un dato indiciario de las mismas. Incluso, nominalmente, cons­
tituye el genus de las restantes, que en un caso no son auténti- 
cas fronteras y en el otro no son auténticamente aéreas. Sin em­
bargo, esta frontera aérea primordial no resuelve por si sola 
la problemâtica del espacio aéreo de un Estado y necesariamente 
tiene que apoyarse en las restantes con las que vive en estrecha 
relaciôn.
Dentro del ' espacio aéreo de un Estado, el Derecho positivo 
internacional y el Interno han reconocido unas zonas que se con­
sideran de especial interés para el mismo. Si cualquier aeronave 
o ingenio aéreo, ya sea nacional o extranjero, que parte del te­
rritorio de ese Estado, ha de evitar en su vuelo el paso por ta­
ies zonas o, simplemente, preventrse para cumplimentar las normas 
existantes en tal caso, esta claro que cara a cualquier otra aero 
nave que provenga del espacio aéreo extranjero, las mencionadas 
zonas aéreas deben de representar un valor muy superior para el 
Estado que las estableciô que el reste del espacio aéreo de éste, 
y en este sentido es necesario establecer otra nueva frontera 
o barrera aérea que refuerce la protecciôn que la primera fron­
tera aérea représenta. Este es el motivo de que hayamos denomi­
nado a taies segundas barreras, fronteras aéreas externas secun­
darias, estableciéndosc una relaciôn de reforzamiento entre éstas 
y las primarias.
La relaciôn entre la frontera aérea externa primaria y la 
frontera aérea interna se concreta en la razôn de que quien atra­
viesa la primera es, normalmente, para consegulr el territorio 
del Estado, y de esta forma, nos ha mostrado el Derecho positivo 
interno, se establecen una serie de vias o cauces que enlazan 
a la primera con la segunda, vias que forzosamente han de seguir 
aquéllos cuyo fin sea dicho territorio. En la frontera aérea in­
terna tlenen lugar las ultimas posibilIdades para el Estado de 
jDontrolar a quien atravesô la frontera aérea primaria, constitu- 
yendo por ello un nuevo y ultimo filtro a ahadir al que ya repré­
senté esta ultima.
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Vemos, en resumen, que tanto la frontera Interna como la 
secundaria estân, con respecte a la primaria, en una relaciôn 
de reforzamiento. Este reforzamiento, en el caso de la secunda­
ria, estâ dirlgido a la protecciôn del espacio aéreo, y en cuanto 
a la frontera interna, ordenado a la protecciôn de los intereses 
del Estado a los que pueden afectar quienes han llegado al terri­
torio del mismo utilizando dicho espacio aéreo.
RESULTADOS OBTENIDOS
A lo largo de este estudio comparativo de las conclusiones 
que nos ofrecieron el Derecho positivo Internacional y el inter­
ne estudiados, hemos ido descubriendo las posibles concatenacio- 
ne que era de esperar existirian entre ambas y que nos han con­
ducido a un concurso de ideas en las cuales se apoya el concepto 
juridico-positivo de la frontera aérea del Estado.
El Derecho positivo internacional y el interno han coincidi- 
do en una serie importante de puntos, cosa que lôgicamente ténia 
que ocurrlr, habiendo proporcionado el primero en muchos casos 
la base que el segundo se ha encargado de detallar. De este mo­
do, hemos ido apreciando un conjunto de facetas en torno a la 
frontera aérea del Estado que han contribuido a perfilar un cono­
cimiento general de lo que esta importante figura encierra para 
el Derecho aéreo de nuestros dias.
Se ha dicho que définir una cosa es decir las partes de que 
consta o exponer las relaciones que présenta con las demâs. Si 
esto es asi, hemos de pensar que el Derecho positivo internacio­
nal y el Derecho positivo interno han coadyuvado en la obtenciôn 
de una deflniciôn para la frontera aérea del Estado. Efectivamen- 
te, hemos ido concretando de una manera sucesiva lo que significa#* 
la figura objeto de nuestro estudio en la soberania del Estado 
sobre el espacio aéreo, el contenido de la misma, notas o carac­
tères propios de ella, su extensiôn, clases que puede presentar
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y relaciôn entre estas clases, todo lo cual proporciona un caudal 
bastante para que, desde un punto de vista juridico-positivo, 
podamos obtener la deflniciôn adecuada. Las definiciones pueden 
ser de varias clases y de carâcter varlopinto, todo depende de 
la extensiôn que se le quiera dar y del énfasis que se desee po­
ner en un aspecto determinado. De cualquier manera la base para 
la misma estâ implicita en los aspectos del concepto que ‘hemos 
dejado expuesto y su elecclôn se harâ de acuerdo con el propôsi- 
to que en un momento preciso se determine.
CAPITULO IX
UNA NORMATIVA "AD HOC" SOBRE FRONTERAS AÉREAS
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NECESIDAD DE EMPRENDER ESTE ESTUDIO
El anâlisls del Derecho positive de fronteras aéreas que 
ha constituido el objeto de esta segunda parte de nuestro estu- 
dio, nos ha proporclonado un concepto juridico-positivo de la 
institucion a cuyo conocimiento nos diriglmos. La primera parte 
nos permitiô llegar a un conocimiento juridico-doctrinal de la 
frontera aérea a través de un examen histôrico de las principales 
teorlas emitidas al respecte. En este caso realizamos un a doble 
labor de inducciôn y de deducciôn que nos condujo al estableci- 
miento de una serie de singularidades que estlmâbamos inherentes 
a tal tfpo de frontera. Pero siempre estuvimos apoyândonos en 
unas tesis concretas que apuntaban a un objetivo cierto: la fron­
tera aérea y su problemâtica Juridica. Eue, realmente, un traba- 
jo de recopilaclôn que aén basadc en un conjunto de obras bastan- 
te escaso, porque escasa ha sido, hasta la fecha, la aportaciôn 
de la doctrina al tema oue para nosotros constituye la razôn de 
ser de este estudio, al menos nos permitiô operar de una forma 
directa sobre lo que existla; fue, por asl decirlo, una labor 
relativamente fâcll.
Por les motivos que en su momento senalébamos no bastaba 
un estudio hlstôrtco-doctrinal de la frontera aérea del Estado, 
sino que era precise, ademâs, afrontar un examen del Derecho po­
sitive aeronâutico, interno e internacional, para situar jurldl- 
co-positivamente el concepto esbozado por aquel primer estudio, 
empezando a surgir, a partir de enfonces, una sucesiôn de problè­
mes que ha habidc que resolver y cuyos pormenores es necesario 
comentar.
Cuando iniciamos el anâlisis del Derecho positivo interna­
cional comenzaron a presentarse los primeros obstâculos. Habia, 
verdaderamente una gran cantidad de Convenios que podlan satisfa- 
cer, en principio, el oistema de estudio que nos hablamos pro- 
puesto, pues no se debe olvidar que en materia aeronâutlca el 
numéro de aquélies supera al de cualquier otra rama del Derecho
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Internacional. Pero esta inicial facilidad que nos animaba a empe 
zar nuestro trabajo de selecciôn se vio turbado al observer que 
eran pocos los Convenios que hacîan referencia a la soberanla 
de los Estados en el espacio aéreo y, lo que es màs importante, 
que aûn dentro de éstos no habla ni uno que regulase expresamente 
la frontera aérea. Ni siquiera el Convenlo de Chicago de 1944, 
el mâs importante de los de Derecho Aéreo en los ultimes tiempos, 
prescribia lo mâs minimo al respecte. A lo mâs que se llegaba 
era a encontrar la palabra frontera en alguno de los textes de 
los citados Convenios, o alusiones mâs o menos Indirectes a la 
misma. Sln embargo, una cosa estaba clara; que la frontera aérea 
existla y este hecho no podla ignorasse a la hora de normar asun- 
tes de soberanla. Por consiguiente, habla que ir a expliciter 
lo implicite, lo que estaba latente en los textes elegidos.
Una labor de interpretaciôn nunca es féeil, maxime cuando 
la institucion alrededor de la cual gira aquélla ni siquiera apa- 
rece regulada (1). Por esta razôn, en nuestra labor de investiga- 
ciôn tuvimos que valernos de todo tipo de Convenios; de Aviaciôn 
Civil, de Transportes Aéreos, de Represiôn del Apoderamiento ill- 
clto de aeronaves, de Cooperaciôn aérea; multilatérales, bilaté­
rales ... en una palabra, de todo aquello que nos ofreciera algun 
cauce por el cual obtuviéramos algun dato que àrrojase luz a 
nuestro objetivo de deducir un concepto juridico-positivo de la 
frontera aérea.
El anâlisis del Derecho positivo intemo no fue menos rico 
en dificultades. Ninguna de las leyes aeronâuticas examinadas 
aportaba directamente el menor dato esclarecedor acerca del con­
cepto de Estado. Es cierto que en este caso si que encontramos 
varias veces la palabra frontera aunque nunca acompanada del ad- 
jetivo aérea de tal forma que se deshiciera cualquier tipo de
(1) No es qoe hayanos i n te rp re tad o lo que no existe, sino lo que va inpllcito en la n o m a  que 
existe, que es tanto conio una doble interpretaciôn.
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Indeterminaclôn. Por elle habla que deslindar en cada momento 
cuando se trataba de la frontera* de superficie y cuando de la 
frontera aérea, con los riesgos que lleya consigo una interpre­
taciôn de tal tipo. Al igual que nos ocurriô en el examen del 
Derecho positivo internacional, hubo que apurar hasta la saciedad 
las leyes aeronâuticas principales de los palses elegidos: tex­
tes, pocos, que versaban sobre la soberanla del Estado respecti-
* I '
vo en el espacio aereo, normas que haclan referencia al transpor­
te aéreo, régimen de aduanas, aeropuertos, ... dlsposiciones de 
tipo penal y procesal, que aunque, por supuesto, sablamos que 
no regular!a la menor cuestiôn al respecte, si que nos podlan 
proporcionar Indlcios conducentes al objetivo perseguido. Fueron 
consultados, ademâs, décrétés, ôrdenes ministeriales, ... todo,
en una palabra, que pudiera aportar algo, aunque poco, al concep­
to que siempre supusimos implicite en las legislaclones aeronâut^ 
cas consultadas.
Ante estas consideraciones cabe preguntarse:iPor qué no exis 
te regulaciôn legal alguna de la frontera aérea del Estado?, ^ qué 
motivos animan a los Estados a mantener esta laguna en el Dere­
cho positivo aeronâutico? Ciertamente la respuesta no la tenemos 
nosotros. Creemos, incluse, que su investigaciôn se saldrla fuera 
de las llneas directrices de este trabajo. Sin embargo, el pro­
blems podrlamos afrontarlo en sentido inverse: &Por qué es conve- 
niente que los Estados incluyan en su Derecho positivo aeronâuti­
co todo lo que concierne a la frontera aérea? Vamos a exponer 
las posibles razones.
En primer lugar, existe una razôn obvia, de pura lôgica, 
para regular la frontera aérea del Estado y es la misma que jus­
tifies la regulaciôn de las fronteras terrestres y maritimas. 
La exietencia de una distribuciôn normada de las competencias 
de los Estados en la tierra y en el mar obliga a que exista lo 
propio en el espacio aéreo.
De otro lado, tenemos planteada una cuestiôn de seguridad. 
Es un hecho patente las llamadas violaciones de frontera aérea
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que, como tendremos ocasiôn de ver mâs adeIante en el presents 
trabajo, han tenldo lugar a lo largo de los ultimes tiempos y 
mucho nos tememos que puedan seguir teniéndolo. No es que si 
existiese una regulaciôn legal de la frontera aérea dejarian de 
darse taies violaciones, pero de lo que no cabe duda es que al 
no haberse reglado nada al respecto se abre una puerta para que 
se produzcan las mismas.
Por otra parte, de haber unas normas concretas acerca de 
la frontera aérea del Estado, este sabrla con mayor precisiôn 
a qué atenerse en todo momento dentro de su espacio aéreo y no 
operarxa con una vaguedad o indeterminaclôn que va adquiriendo 
cuerpo conforme se va extendiendo su sobeiahia al espacio aéreo 
situado por encima de sus fronteras de superficie.
Ademâs, la soberania del Estado o, si quercmos, la competen- 
cia de éste en cualquier espacio, terrestre, maritimo o aéreo, 
ba de recaer sobre extensiones concretas y ciertas, como concre­
te y cierto es el espacio en donde recae un derecho de propiedad 
o fijo y determinado es el limite de una responsabi]idad.
Posiblemente, el escaso tiempo transcurrldo desde que el 
espacio aéreo empezô a tener trascendencia juridica, en compara- 
ciôn con la tierra y el mar, sea el motive principal de que su 
regulaciôn no haya sido completada. El Derecho Aeronâutico es 
un Derecho nuevo y como tal tiene forzosamente que presentar la­
gunas. Si a esto anadimos la dificultad que presentan algunas 
de sus instituciones no sôJo de ser expllcadas juridicamente si­
no , sobre todo, de ser llevadas a los Côdigos, tendremos una bue- 
na razôn para justificar la inexistencia de determinadas normati­
ves.
Dice Bauzâ Araujo (1) que J-o. Ln.te.npn.tiLa>:LLôn. de À.a. no/ima 
nduti-ca. /lupom 4U. e.K-i.4 te.nc.La mle.niAa4 que. J.fi i.ntc.g.^ acL6n. deJ. Oe- 
Aec.ho Aen.cndutLc.o LmpJ.lc.a la lne.Kl.4te.ncia de la nonma. Mient/ia4
(1) BAUZA ARAUJO, Alvaro. "Tralado de D e re ch o Aeronâ ot ico” . Montevideo, 1976. To«r> l. P5g. 62.
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que. la Ln.ten.pn.etac.Lon. con.4L4te en de4entnanan el nentLdo y alcan- 
ce de la ley. de-âcuànléndolo o f.Lÿ.dndolo, la Inteynaclén LmplLca 
la ex.L4tencLa de lag.una4 en el Denecho -en nue4tno co4o en el 
Oenecho AenondutLco-.
La integraclôn conduce a la aplicaciôn de una ley ya exis­
tante, o de la de costumbre aeronâutlca, o de los prlncipios gé­
nérales del Derecho Aeronâutico, cuando no exista norma aplica- 
ble directamente, y en este sentido qué duda cabe que tendrlamos 
un medio de resolver los asuntos de frontera aérea. Pero creemos 
que cuando se trata de una instituciôn como es la frontera aérea 
del Estado résulta, por lo menos, inapropiado el recurso a taies 
procedimientos y se impone el establéeImiento de la normative 
correspondiente.
Mucho se ha escrito sobre la conveniencia de ir hacia una 
Codificacion internacional de las actividades aeronâuticas y, 
efectivamente, asl lo creemos dadas las caracteristicas y la vo- 
caciôn de dichas actividades y porque, ademâs, en los tiempos 
actuales sobre todo,. existen unas razones de économie y seguridad 
juridicas que daman por la pronta desapariciôn de cualquier ti­
po de dispersion que pueda entorpecer o irregularizar el normal 
y fluido desenvolvimiento de aquéllas. Buena ocasiôn séria ésta 
para sentar unas bases a partir de las cuales los Estados pudle- 
ran ponerse de acuerdo en el, hoy dla, controvertido tema de sus 
fronteras aéreas.
Sentadas estas premises y expuestas las razones correspon- 
dientes, vamos a iniciar el estudio de lo que podrla ser una nor- 
mativa ad hoc sobre las fronteras aéreas de los Estados.
En primer lugar, es conveniente hacerse una idea clara de 
la realidad presents y lo lograremos mediante un examen de los 
sistemas Juridicos mâs importantes en la Historia del Derecho 
Aeronâutico positivo, Después trataremos de exponer lo que podrla 
constituir un sistema juridico-aeronâutico apropiado a nuestros 
fines, que, lôgicamente, séria aquél que comprendiera a la fron-
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tera aérea del Estado. Y por ultimo haremos unas consideraclones 
en torno a la propia normativa sobre fronteras aéreas.
PRINCIPALES SISTEMAS JURIDICOS EN LA HISTORIA DEL DERECHO AERO- 
NAUTICO POSITIVO
Decia Castân Tobenas (1) que el con^anto de nonma^ e Lri4tL- 
tucione4 que ln.teg.nan un Denec.ho ponitlvo constituye lo que se 
llama un sistema. Un sistema ÿunldlco es, asl, el conj.unto de 
neg.las e Instltuclones de Oenecho posltlvo pon las que se nlge 
una detenmlnada colectlvldad.
De esta manera un sistema juridico-aeronâutico es ante todo 
un conjunto de normas e instituciones aeronâuticas. Como quiera 
que el Derecho positivo aeronâutico présenta dos claras vertien- 
tes que son las que corresponden al Derecho Internacional y al 
Derecho interno, habrâ, en principio, que hacer una serie de con- 
sideraciones al respecto.
El Derecho positivo internacional se encarna en la figura 
del Tratado internacional y el Derecho positivo interno en la 
legislaciôn propia del Estado. Habrâ, pues, que tener presents, 
en principio, dos tlpos de sistemas juridico-aeronâuticos, uno 
internacional y otro interno, que vendrân dados, o iiabrâ que de- 
ducirlos, de los diferentes Convenios internacionales en materia 
aeronâutica y de las diferentes legis)aciones aeronâuticas esta- 
tales respectivamente. Veamos por separado estos casos.
A) Sistemas juridico-aeronâuticos internacionales
Los Convenios internacionales son, como sabemos, suscepti­
bles de un gran numéro de clasificaciones. A los que versan sobre
(1) C A S T A N  TOBESaS, José. "Los si stemas juridicos cont eu po rân eo s del «und o occidental". Oisc ur so 
con aotivo de la aper tu ra de los Tribunales de 15-IX-1956,
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materias aeronâuticas los diferentes autores los han dlvidido 
atendiendo a una serie de criterios diverses como pueden ser el 
numéro de Estados intervinientes, las instituciones reguladas, 
la generalidad o particularidad de su contenido, de Derecho pu­
blico, de Derecho privado, etc... Para nosotros los Convenios 
internacionales que tienen relevancia son aquéllos que puedan 
constituir un sistema Juridico-aeronâutico auténtico, esto es, 
un conjunto de normas e instituciones aeronâuticas por las que 
pueda regirse la colectividad internacional. Los restantes Conve­
nios tienen, a nuestros efectos, un valor secundario y ello de- 
bido a que una sola institucion regulada o bien varias pero diri- 
gidas a un sector mâs o menos reducido de la colectividad inter­
nacional no constituyen ya un sistema juridico en el sentido am- 
plio y representative del que nosotros tenemos que partir, del 
que e’stâ integrado por la generalidad de las instituciones bâsi- 
cas del Derecho Aeronâutico y sus normas destinadas a regular 
las actividades aéreas de un gran sector que pueda representar 
si no a la comunidad internacional, si a una gran parte de ella. 
Las razones de esta actitud se encuentran precisamente en el te­
ma que es objeto de nuestro estudio: la frontera aérea, cuestiôn 
Intimamente ligada, como se sabe, a la soberania de los Estados 
en el espacio aéreo. Este tipo de instituciones, cuya generali­
dad no es necesario demostrar y cuya regulaciôn tiene vocaciôn 
universal, debe examinarse dentro de sistemas Juridicos généra­
les y propuestos, en principio, a todos los Estados.
Se nos podrla objetar, sin embargo, en un doble sentido: 
En primer lugar, llevândonos a una interpretaciôn amplia de la 
misma definiciôn que, de sistema juridico, da Castân y advirtién- 
donos que un Convenio cualquiera, incluso con una sola institu­
ciôn regulada, aportaria ya un sistema juridico, si queremos sui 
generis. Si esa instituciôn es la soberania en el espacio aéreo 
o la frontera aérea, el Convenio en cuestiôn constituiria, ade­
mâs, un sistema juridico relevante para nuestro estudio. De otro 
lado, teniendo présente que la frontera aérea es, al fin de cuen- 
tas, un problema entre un Estado y sus llmitrofes, un simple Con-
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venlo Mlateral sobre esta materia, destinado por consiguiente 
a un pequeno sector de la colectividad internacional, constitui­
ria tamblén un sistema Juridico que habria de tener su importan- 
cia. Luego los sistemas Juridicos que hemos senalado anteriormen- 
te sôlo forman una parte de los que hay que constderar.
Ante estas matizaciones basta responder, también, con una 
doble razôn: en primer lugar, una instituciôn, sobre todo en De­
recho Aeronâutico, no puede conceblrse aisladamente. Aparté de 
esa genérica relaclôn en que estan tcdas las cosas, la frontera 
aérea del Estado o la soberanla de éste en el espacio aéreo es­
té relacionada con la problemâtica de la aeronave, con la del 
transporte aéreo, con la de aduanas, etc., y esta relacion en 
el campo Juridico sôlo puede expresarse de una forma coherente 
mediante un sistema adecuado que contenga dichas instituciones. 
Por otra parte, existe una razôn de orden practice que esta re- 
ferida a la existencla misma del trâfico aéreo. El trâfico aéreo, 
hoy mâs que nunca, no se realiza entre dos o très Estados sino 
que afecta a muchos de ellos y por lo tanto su regularldad y flui 
dez exlgen una normativa comûn, respecto a los diferentes espa- 
clos aéreos por donde discurre, de un extenso âmbito de aplica­
ciôn, motivo por el cual los sistemas Juridicos que se contemplen 
deben estar destinados a un gran sector de la colectividad Inter­
nacional. Résulta entonces que sôlo los sistemas juridico-aeronau 
ticos a los que hemos hecho menciôn pueden satxsfacer esta nece- 
sidad de examen a la que hemos aludido y los Convenios interna­
cionales que los contengan los unicos relevantes en nuestro es- 
tudlo.
a) Sistema juridico del Convenio Internacional de Navegaciôn Aé­
rea. Paris, 1919
Este Convenio es, como dice Tapia Salinas (1), quizâs el 
mâs Importante entre los que regulan materias de carâcter aeronau
(1) TAPIA SALIMAS, Luis. "Curso de De re c h o  AerpnâuLico". Barcelona, 1900. PSg. 33.
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tlco, pues la enumeradon de los titulos de sus dlversas partes 
ya indican los grandes temas desarrollados.
Consta de un protocole adiclonal, nueve capitules y ocho 
Anexos. Los titulos de los capitules son los siguientes:
I) Principles générales
II) Naclonalidad de las aeronaves
III) Certificados de navegabilidad y aptitud
IV) Admisiôn a la navegaciôn aérea sobre un territorio ex- 
tranjero
V) Reglas que deben cbseivarse a la salida, en ruta y en 
el aterrizaje
VI) Transportes prohibidos
VII) Aeronaves de Estado
VIII) Comisiôn Internacional de Navegaciôn Aérea
IX) Dlsposiciones finales.
Los Anexos, enumerados de la A a la H se refleren a:
A) Marcas de las aeronaves
B) Certificados de navegabilidad
C) Libros de a bordo
D) Reglamentos para luces y sefiales. Reglas de la circula- 
ciôn aérea
E) Condiciones mînimas requerldas para la obtenciôn de titu­
los de piloto o de navegante
F) Pianos aeronau ticos internacionales y sefiales en el suelo
G) Recogida y difusiôn de las informaciones metereolôgicas
H) Aduanas.
Como vemos, el nûmero de instituciones reguladas es cierta­
mente extenso, sobre todo si nos remontâmes al ano en que tuvo
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lugar este Convenio, Se observa un deseo expreso no solo de regu­
lar la navegaciôn aérea a nlvel internacional sino de hacerlo 
de una forma total. Con razôn han apuntado la mayoria de los au­
tores que a lo largo de su articulado se manlflesta el carâcter 
de internacionalidad que es propio del Derecho Aeronâutico. Prue-. 
bas évidentes de la vocaciôn universal de este Convenio son las 
grandes âreas geogrâficas a las que afectô y el nûmero de anos 
de su vigencla, précticamente hasta el aMo 1947.
El nûcleo del Convenio es la navegaciôn aérea, actividad 
aeronâutica primordial y razôn de ser de las demâs. El método
contenido en el sistema juridico que détermina el presents Conve­
nio consiste en sefialar prima facie los Prlncipios Générales que 
marcan las coordenadas en las que se va a désarroi 1 ar la activi­
dad que va a ser detallada a continuaciôn. En segundo lugar, se 
régula el instrumente mediante el cual se va a reallzar dicha
actividad. Se pasa, en tercer término, a normativizar la activi­
dad propiamente dicha. Por ultimo, se créa un Organisme que ayuda 
a llevar a cabo lo establecido. Es, pues, el esqueina: bases de 
la actividad - instrumente para la misma - actividad propiamente 
dicha - Organisme vigilante de lo establecido, la sîntesis del 
método que conlleva el sistema juridico que estudlamos. Pero hay 
un hecho elocuente que maniflesta, una vez mâs, l'a universalidad 
latente en este Convenio y es la existencla de unos Anexos al 
mismo. Un Convenio de carâcter general puede inducir a algunos
de los Estados que se extienden su aplicaciôn a efectuar una se-*
rie de especlficaclones. Sin embargo, los citados Anexos, que 
obran a modo de Reglamentos, impiden cualquier interpretacjôn 
particular al respecto, y ratlflcan de modo unânime la reallza- 
ciôn de una actividad comûn a todos los Estados.
La parte que a nuestro estudio mâs interesa es aquélla pre­
cisamente que contiens los Prlncipios Générales. Se ha destacado 
mucho la Importancia del articule 1@ que atribuye a los Estados 
la compléta y excluslva soberania sobre el espacio aéreo situado 
encima de sus territories. Para nosotros la importancia va mâs
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alla del propio texto de este articulo. Es necesario fijarse que 
cuando se enuncian unos Prlncipios Générales, que ya por si mis- 
mos van destinados a informar el resto del Convenio y cuya tras­
cendencia obliga a colocarlos en primer lugar, se asigna un sitio 
de excepclôn el que se refiere a la soberania. Es, pues, el hecho 
de ser el articulo 12 quien hace tal reconoclmiento lo que verda­
deramente potencia la importancia de éste.
No obstante, el problema de la frontera aérea queda sin re­
solver. Ni siquiera se hace alusiôn a tal instituciôn. Hemos te­
nldo ante nosotros un Convenio aeronâutico importante, con un 
sistema juridico adecuado a esa importancia, implicando un método 
racional de regulaciôn de las actividades que son la razôn de 
ser de la vida aeronâutlca, que ha dado una preponderancia espe­
cial al tema de la soberania de los Estados en el espacio aéreo, 
pero que, al fin, se ha conformado, en lo que el mismo Convenio 
ha considerado como mâs importante, con una expresiôn genérica, 
vaga e inconcreta.
b) Sistema juridico del Convenio Iberoamericano de Navegaciôn 
Aérea. Madrid, 1926
Del Convenio que vamos a examinar afirman Mapelli Lôpez y 
Comes Pastor (1) que nesulta alentadon consldenan la madunaj le- 
ylslallva de los palses de la com.un.Ldad ÜbenoanenLcan-a en el Oe- 
necho AenondutLco, concentando un ConvenLo en el que pantLcLpan 
ff.nan numeno de palses y que hace consLstente la union de los mLs- 
mos y. pnepana otnas empnesas codLf-Lcadonas LntennacLonales de 
mds amplLa dnea.
Haciendo abstracciôn de algunas consideraclones que para 
nuestro estudio carecen de importancia, el présente Convenlo es, 
en esencia, igual que el de Paris de 1919, anteriormente analiza-
(1) MAPELLI LOPEZ, Enri qu e y COME S PASTOR, Roberto. Op. cit. Pâg. 441.
243
do. Esto quiere decir que el sistema juridico contenido en el 
mismo y el método apllcado son précticamente Iguales a los de 
aquél. A pesar de todo, hemos querldo traerlo a nuestro examen 
por dos razones: la primera porque represents una continuidad
en el tiempo de criterios que en un momento se establecieron y 
esto constituye un dato que no se puede despreciar. En segundo 
lugar, porque es necesario observer como en un période que com- 
prende desde 1919 a 1926 puede haber variado, si es que ] o ha 
hecho, una concepclon acerca de como debe regularse la soberania 
de los Estados en el espacio aéreo dentro de un contexte que pa­
ra nosotros, como hemos explicado, aparece relevante.
Los Prlncipios Générales de este Convenio Iberoamericano 
que, como en el anterior, aparecen regulados en primer lugar, 
contienen el de la soberania de los Estados en el espacio aéreo 
y es el articulo 1®, una vez mas, el encargado de hacer tal pro- 
clamaciôn. La redacciôn de este articulo 1® no supuso ningûn avan 
ce respecto a su homônimo anterior y el problema de la frontera 
quedô nuevamente sin enfocar.
c) Sistema Juridico de la ConveneI6n sobre Aviaciôn Civil Comer- 
cial. La Habana, 1928
Este Convenlo, como el anterior, se base tamblén en los tér- 
minos de la Conveneion de Paris de 1919. Muchas de las cuestlones 
aqui contempiadas son las mismas, si bien con matices claramente 
cornerelaies.
En realidad, el sistema Juridico dèl présente Convenio y 
el método dentro de él utillzado no responden exactamente a los 
esquemas, cas! idéntlcos, que hemos descri to para los Convenios 
de Paris y Madrid. No exlsten Anexos al Convenlo, por ejemplo, 
ni, desde el punto de vista sustantivo, algunas de las cuestlo­
nes se afrontan de la misma manera con objeto de hacer prevalecer 
el aspecto comercial. Sin embargo, responds a las lîneas direc­
trices marcadas por aquéllos y en este sentido es necesario te-
244
nerlo en cuenta.
Los Prlncipios Générales no se enuncian en el presents Con­
venio al modo como se hizo en los anteriores y, sin embargo, exis 
ten también en él unas bases para el desarrollo de la actividad 
comercial que aparece regulada. Como en ocasiones anteriores, 
vemos contemplado en el articulo 1® de este Convenio el princi­
pio de la soberania de los Estados en el espacio aéreo, pero en 
el caso actual reconociendo dicha soberania no sôlo en el espacio 
aéreo por encima de sus territories sino también en el que existe 
por encima de sus aguas territoriales. Indudablemente hubo un 
pequeno avance en el tratamiento de este Importante principio 
general pero ninguno en el tratamiento de la frontera aérea.
d) Sistema juridico del Convenio sobre Aviaciôn Civil Internacio­
nal. Chicago, 1944
No es la primera vez que a lo largo de nuestro trabajo nos 
encontramos con este Convenio, Por esta razôn creemos que sobre 
cualquier comentario en torno a resaltar su importancia.
El Convenio esta dlvidido en cuatro grandes partes: la Na- 
vegaciôn Aérea, la Organizaciôn de Aviaciôn Civil Internacional, 
el Transporte Aéreo Internacional y Dlsposiciones finales. A con­
tinuaciôn flguran un conjunto de dlecisiete Anexos al Convenio.
Es fâcil darse cuenta que este Convenio no solamente supuso 
una puesta al dla de los problemas que afectaban a la Aviaciôn 
Civil Internacional sino que desbordô a los Convenios anteriores 
en contenido y profundidad al regular in extenso todo lo que gi­
ra en torno a esa actividad aeronâutica primordial que es la na­
vegaciôn aérea. Los Convenios de Paris y Madrid lo eran de Nave­
gaciôn Aérea y el de La Habana de Aviaciôn Comercial, mientras 
que el présente recoge de una vez todas aquellas materias para 
formar un conjunto de dlsposiciones que normen de una manera in­
tegral todo lo que le es propio a la Aviaciôn Civil Internacio­
nal. Por esta razôn creemos que esos Convenios anteriores fueron
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realmente Convenios parclales en relaciôn con el que ahora estu­
dlamos.
El sistema juridico que Impllca el presente Convenio es pra£ 
ticamente el prototipo del que, a nuestro juicio, debe conllevar 
Cualquier Convenio que esté destinado a regular de una forma ge­
neral las actividades aeronâuticas de la colectividad internacio­
nal .
El nûcleo del Convenio es la Aviaciôn Civil Internacional 
y el método contenido en su sistema juridico consiste en desta- 
car primeramente la actividad que justifica la existencla de di­
cha Aviaciôn que es, naturalmente, la navegaciôn aérea. A conti­
nuaciôn se senala el Organisme encargado de enfocar los problemas 
derivados de esa actividad aeronâutica principal. Después se 
atiende a la razôn de ser de aquélla navegaciôn aérea, que no 
puede ser otra cosa que el transporte aéreo. Asi pues, activi­
dad - Organisme encargado de esa actividad - aplicaciôn de la 
misma, es la sintesis del método que utiliza el presents siste­
ma Juridico.
El sistema juridico y el método utilizado en el Convenio 
de Aviaciôn Civil Internacional supuso un paso hacia adelante 
con relaciôn a los correspond!entes del Convenio Internacional 
de Navegaciôn Aérea.
La cuestiôn que a nuestro estudio mâs interesa estâ conte- 
nida en la parte primera del Convenio que versa sobre la Navega­
ciôn Aérea y dentro de ella en los Prlncipios Générales que la 
informan.
En efecto, es nuevamente el articulo 1® el que reconoce la 
plena y exclusiva soberania del Estado en el espacio aéreo por 
encima de su territorio. El articulo 2® prescribe que a los fines 
del présente Convenio se considerarân como terri torio del Estado 
las âreas terrestres y las aguas territoriales adyacentes 
etc. Como vemos se pone un cierto énfasis en el espacio aéreo
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por encima de las aguas territoriales, pero otra vez se queda 
sin resolver el asunto de la delimitaciôn de ese espacio aéreo 
y ni una palabra se escribe sobre la frontera aérea del Estado. 
Hubiera sido una ocasiôn propicia para que este Convenio, el mâs 
importante en la Historia del Derecho Aeronâutico, llamado a re­
gular de una forma compléta y general las actividades e institu­
ciones aeronâuticas de la comunidad internacional, hubiera con­
cret ado una cuestiôn de gran alcance como es la soberania en el 
espacio aéreo.
B) Sistemas juridico-aeronâuticos internos
La influencia del Derecho positivo aeronâutico internacional 
en el interno es una realidad fâcllmente comprobable. Partiendo 
de esta premisa parece preverse que los sistemas juridicos inter­
nes van a adolecer de las mismas omisiones que hemos observado 
en los internacionales. Y si esto es asi, convendria preguntar­
se, antes de iniciar cualquier examen, si las legislaclones in­
ternas aeronâuticas son lugares adecuados para regular cuestlones 
de soberania en el espacio aéreo y fronteras aéreas. En capitulas 
anteriores de nuestro estudio hemos tenido ocasiôn de comprobar 
que los Estados, también en los articules primeras de sus leyes 
aeronâuticas principales, se proclaman soberanos en el espacio 
aéreo por encima de sus territories. Y en este sentido cabe pre- 
guntar: ^es esta proclamaciôn un acto unilateral del Estado o
mâs bien un reconoclmiento por parte de los demâs? El Estado le- 
gisla unilateralmente dentro de su ârea de competencia; si esa 
proclamaciôn figura en la legislaciôn del mismo Estado, hemos 
de colegir que es un acto unilateral. Sin embargo, hemos visto 
en los Convenios internacionales estudi ados anteriormente que 
la soberanla del Estado en el espacio aéreo es reconocida expre­
samente. Como quiera que los palses que ratifican taies Convenios 
convierten el derecho positivo contenido en ellos en derecho In­
terno èson esos articules primeros de las legislaclones internas, 
a los que antes nos referlamos, consecuencia de esta conversiôn.
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en. cuyo caso la proclamaciôn que enjuiciamos es el resultado de 
un reconoclmiento y no un acto unilateral? En pocas palabras: 
ê,va la soberanla del Estado al Convenlo o del Convenio al Estado? 
Las diferentes teorlas expuestas por los autores y la misma prac­
tice internacional hacen que desechemos lo segundo. Luego hay 
que admitir que la declaraciôn de soberania del Estado en el es­
pacio aéreo es un acto unilateral de éste que es, a su vez, reco- 
nocido por los demâs Estados.
Respecto a la frontera aérea del Estado no hace falta dis- 
cutir que su regulaciôn es siempre consecuencia de una Conven- 
ciôn. Nunca pensarlamos que un acto uni lateral de un Estado de- 
terminase las competencias del adyacente y por lo tanto hay que 
admitir que de existir una regulaciôn de este tipo en cualquier 
legislaciôn interna séria, en todo caso, un reflejo de lo acor- 
dado en un Tratado previo de limites aéreos.
Sentadas estas bases vamos a estudlar los diferentes siste^ 
mas juridicos utilizados en las legislaclones aeronâuticas inter­
nas.
Afirma Tapia Salinas (1), al reflexionar sobre la posibili- 
dad de existencla de sistemas législatives aéreos perfectamente 
caracterizados, que habria que esperar encontrarse con que cada 
pals tiene su propio sistema, pero que teniendo en cuenta las 
analoglas que entre muchos se establecen, todos ellos pueden que- 
dar representados por un conjunto determinado de sistemas. Estos 
son, segûn dicho autor, con los ejemplos que él mismo indica, 
los siguientes:
1) Sistema de acumulaciôn legislativa, propio de los palses 
que no tienen una ley bâsica de aeronavegaciôn civil. En ellos 
se acumulan leyes, décrétas, ordenanzas, etc... El legislador 
va dando normas segûn la necesidad lo va exlgiendo. Es el caso 
de Francia antes del Côdigo de 1955 o el de EspaPîa antes de la 
Ley de 19GO.
(1) TAPIA SALIMAS, Luis. Op. cit. PSgs. 64-68.
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2) Sistema de amplitud y flexibilldad, caracterizado por 
la posesiôn de una ley bâsica o Côdigo amplio. En éste estân con- 
tenldos los prlncipios générales aplicables a la navegaciôn aérea 
y que luego son desarrollados por las correspondientes leyes, 
reglamentos, ordenanzas, etc... Es el sistema de la Ley Federal 
de la Navegaciôn Aérea de 1948 dictada por la Asamblea de la Con- 
federaciôn suiza o el de la Ley de Aviaciôn Civil de Venezuela 
de 1955.
3) Sistema detallista y casulstlco, totalmente contrario 
al anterior, que es el seguido por algunas leyes especiales de 
gran extension que pretenden regular todos los problemas que se 
puedan originar en la navegaciôn aérea. Es el caso del Côdigo 
de Navegaciôn italiana de 1942.
4) Sistema législative supletorio, en el cual la legislaciôn 
aeronâutica estâ dictada ûnicamente para regular aquellas situa- 
ciones especiales a las que no les son aplicables el Derecho co­
mûn. En él la legislaciôn aeronâutica estâ limitada sôlo a su 
materia especlfica, es el caso del sistema inglés.
5) Sistema legislative de delegaciôn, donde el ordenamiento 
de las materias aeronâuticas no se hace directamente por los Or- 
ganos legislatives del pals sino por los Organismes creados al 
efecto por la ley bâsica en materia aeronâutica. Se puede citar 
el ejemplo, en este caso, de los Estados Unidos de América del 
Norte.
Aunque un sistema législative es un modo de hacer las leyes 
y un sistema juridico, segûn nosotros lo venimos entendiendo, 
un conjunto de normas e instituciones, existe una clara afecta- 
ciôn del primero al segundo, ya que la forma de legislar puede 
Influir en la Importancia de la normativa, en las instituciones 
reguladas y en el método seguido. No obstante, creemos que, en 
general, lo que se refiere a las instituciones y su regulaciôn, 
hoy dla, varia muy poco en las distintas legislaclones internas 
y ello debldo a la tendencia a la uniformidad que se sigue en
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las cuestlones aeronâuticas como efecto, a nuestro juicio, bene- 
ficioso, de los Convenios internacionales en estas materias. Un 
ejemplo de lo dicho lo tenemos en las legislaclones aeronâuticas 
internas examinadas en capitules anteriores.
Estimamos de interés el cuadro ofrecido por el profesor Ta­
pia Salinas y vamos a conjugarlo con el que nosotros queremos 
ofrecer de los distintos sistemas juridicos. Lo haremos mediante 
el estudio de algunas de las leyes que el citado profesor utiliza 
como ejemplos en su clasificaciôn,
a) Sistema juridico de la legislaciôn aeronâutica espanola ante­
rior a la Ley de 1960. (Sistema de acumulaciôn legislativa)
Creemos de interés y también de curiosidad traer a colaciôn 
un conjunto de dlsposiciones recogidas en un Real Decreto de 25 
de noviembre de 1919 que, en sintesis, versan sobre las siguien­
tes materias:
- Soberanla sobre el aire que cubre el territorio nacional 
y las aguas territoriales
- Circulaclôn de aeronaves nacionales
- Condiciones de vuelo y aterrizaje
- Definiciones.
Vemos en este singular Decreto, que ante todo se hace refe­
renda a la soberania del Estado en el aire. Después se attende 
a la actividad propia que en el mismo se realiza. Como era de 
esperar el problema de las fronteras aéreas ni siquiera se men- 
clona.
b) Sistema juridico de la Ley de Aviaciôn de Venezuela de 1955. 
(Sistema de amplitud y flexibilidad)
La présenté Ley de 1 de abril de 1955 consta de 89 articules
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y 16 capitules. Los capitules abarcan las siguientes materias:
- Dlsposiciones Générales
- Régimen de las aeronaves
- Personal técnico administrative




- Servicios aéreos, comerciales y privados
- Responsabi1idades por daho
- De los accidentes y de la bûsqueda y rescate
- Los gravâmenes
- Escuelas, clubs e industries aeronâuticas
- Registre aéreo
- De las penas
- De la autoridad aeronâutica
- Dlsposiciones finales.
Como podemos darnes cuenta, la présente ley afronta los te­
mas principales sobre los que se asienta la navegaciôn aérea y 
en ellos destacan las dlsposiciones o, si queremos, prlncipios 
générales sobre la misma, que en este caso concrete lo son por 
doble razôn ya que la ley, como sabemos, lo es de prlncipios. 
En ellos se contempla la soberanla del Estado en el espacio aéreo 
pero nada se menciona acerca de la frontera del mismo.
c) Sistema juridico del Côdigo de la Navegaciôn italiano de 1942. 
(Sistema detallista y casulstlco)
El presents Côdigo se aprobô por Decreto de 30 de marzo de 
1942. El sistema juridico seguido es sui generis ya que empezamos
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por el mismo titulo del Côdigo que no se refiere precisamente 
a la Navegaciôn Aérea, sino a la Navegaciôn er, general, Y, efec­
tivamente, los 1.331 articules de que consta estân también dedi- 
cados a la Navegaciôn Marltima. No obstante, es aislable de ese 
Côdigo todo lo referente a la Navegaciôn Aérea y entonces nos 
queda un cuerpo legal aeronâutico coherente en donde se puede 
apreciar la afirmaciôn de la soberania del Estado italiano en 
su espacio aéreo.
d) Sistema juridico de la legislaciôn aeronâutica Inglesa. (Sis­
tema législative supletorio)
También la legislaciôn aeronâutica inglesa résulta sui gene­
ris aunque en otro sentido distinto aJ de la italiana. Empezamos 
por observar la carencia, incluso, de una auténtica legislaciôn 
aeronâutica. El common law es el aplicable a la mayor parte de 
las cuestlones aeronâuticas. Por citar un ejemplo,la Air Naviga­
tion Act de 1920 conténia sôlo algunas normas sobre establéeimien 
to de aerôdromos, matriculas de aeronaves, transportistas, res­
ponsabi 1 idad f rente a terceros, todo aquel lo, en fin, que fuese 
verdaderamente especlfico en materia aeronâutica. Por estas razo­
nes résulta sumamente dificil deducir de esta peculiar legisla­
ciôn la manera de enfocar los asuntos de soberania en el espacio 
aéreo y de fronteras aéreas.
e) Sistema juridico de la legislaciôn aeronâutica norteamericana. 
(Sistema législative de delegaciôn)
En capitules anteriores hemos tenido ocasiôn de examinar 
los textes aeronâuticos internos norteamericanos. Recordemos que 
la Federal Aviation Act de 1958 era una ley compléta en donde, 
no precisamente al principio, sino a lo largo de sus dlversas 
Secciones podiamos encontrar preceptos relatives, en parte, a 
proclamar la soberania del Estado en su espacio aéreo. Tampoco 
esta legislaciôn se referia lo mâs minime al asunto de la fron-
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tera aérea.
Como resumen, podemos decir, quizâs con la salvedad de la 
legislaciôn aeronâutica inglesa, que los sistemas Juridicos aero­
nâuticos internos contienen declaraciones expresas de la sobera­
nla de los Estados correspondientes en sus respectives espacios 
aéreos y que ninguno, como era de esperar por ser ésta una cues­
tiôn ajena a las normatives internas y propia de Convenios inter­
nacionales, hace la menor referencia al asunto de las fronteras 
aéreas.
UN POSIBLE SISTEMA JURIDICO-AERONAUTICO
Acabamos de representar las llneas générales por las que, 
hasta el momento, discurre el Derecho Aeronâutico positivo fun­
damental. Séria innecesario demostrar que rnuchas son las cuestlo­
nes que han quedado al margen de aquél y grande la necesidad de 
que en un futuro prôximo no suceda asi. Las lagunas presentadas 
por el Derecho positivo aeronâutico no son patrimonlo exclusive 
de éste sino carâcter inherente a toda manifestaciôn positiva 
en cualquier campo del Derecho. Es el problema que afrontaba 
Muller al tratar de las lagunas del Derecho Internacional Publi­
co (l).
Sin embargo, existen temas fundamentales que no pueden ser 
ignorados a la hora de emprender una labor de esta naturaleza 
y el problema de la limitaciôn de la soberania en el espacio 
aéreo, en su doble sentido horizontal y vertical, estâmes conven- 
cidos que constituye uno de los que piden una mâs pronta solu- 
ciôn. Hay razones de seguridad Juridica que se oponen a cualquier 
tipo de indeterminaclôn porque ésta desencadena siempre enjuicia- 
mientos unilatérales e injustes y buena prueba de ello la vamos
(1) MUllER, A. "Les lacunes du Droit International Public". Revue de droit international et de 
législation coapareé. 1926. PJgs. 555-576.
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a tener en la terrera parte de nuestro estudio cuando examinemos 
las violaciones de frontera aérea. Existen razones que estân re- 
lacionadas con la misma esencia del Derecho, porque Derecho y 
vaguedad, Derecho e inconcreciôn son conceptos que mutuamente 
se excluyen. Por otra parte, se pueden aducir motivos estricta- 
mente vinculados con la uniformidad y la sistemâtica juridicas 
y esto a nivel general y particular: Si existen 1imitaciones cier 
tas en los diverses campos del Derecho como prede ser la limita­
ciôn en el derecho de propiedad, o la limitaciôn de la responsa- 
bilidad civil y penal, o la administrative; si el Derecho inter­
nacional limita la soberanla sobre el territorio o sobre el mar; 
si se trata, en fin, de respetar unas estructuras clâsicas y tra- 
dicionales que han formado y forman la imagen con la que se nos 
présenta el Derecho, no puede seguir existiendo una parce la del 
mismo, como es el Aeronâutico, que présenté un vaclo ante una 
instituciôn como es la de la frontera que en ningûn caso debîô 
ser omitida. Ademâs, cuando se trata de instituciones que estân 
consideradas, dentro de los ordenamientos juridicos, como forman- 
do parte de sus Principios Générales, no pueden oponerse las ra­
zones que Justifican, a veces, la no inclusion de otros temas, 
razones normalmente basadas en el râpido progreso de la ciencia 
o en que cl Derecho sigue al hecho técnico.
Debemos, pues, empezar a construir un sistema juridico, aero 
nâutico apropiado. Para ello hemos de hacer las siguientes con- 
sideraciones:
1*) En cuanto a la instituciôn
El hecho de que la frontera aérea del Estado se pueda iden- 
tificar, en la mayoria de los casos, con la fiontera aérea exter­
na y primaria del mismo, no nos autoriza a posponer o incluso 
a olvidar los otros tipos de frontera aérea y que hemos deducido 
de la realidad Juridica investigada en capitules anteriores. Por 
otra parte, tampoco hay que relegar a un segundo puesto la pro­
blemâtica de la frontera aérea en sentido vertical, por lo cual, 
y sobre todo por razones de ordenaciôn de nuestro trabajo, un
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estudio como el que vamos a iniciar deberâ ser continuado mâs 
adelante cuando examinemos las relaciones entre la frontera aérea 
y la espacial.
2®) En el piano internacional
Los sistemas juridicos estudiados en los Convenios interna­
cionales considerados en el apartado anterior no contemplaban 
la Institucion juridica de la frontera aérea, pero eran, sin em­
bargo, por las razones que en su momento apuntâbamos, los mâs 
idôneos y los ûnicos para hacerlo. Esto nos lleva a la conclusion 
de que o bien partiendo de un Convenio general nuevo, tomando 
como modelo el de Aviaciôn Civil Internacional de Chicago de 
1944, o bien partiendo de este mismo Convenio, realizaciôn que 
en la prâctlca nos parece mucho mâs viable, sê consideran o, en 
su caso, se reconsideran los Principles Générales de la Navega­
ciôn Aérea y en ellos, justo después del reconoclmiento de la
soberanla de los Estados en el espacio aéreo, se tenga en cuenta
la instituciôn de la frontera en ese mismo espacio de la forma 
que mâs adelante explicaremos.
El Convenio internacional general sentarla sôlo las bases
çl las que tendrla que ajustarse la frontera aérea entre dos Esta­
dos dando paso a éstos para que por medio del Convenio bilateral 
correspondiente acordasen las cuestlones de detalle.
3® ) En el piano Intemo
Las legislaclones aeronâuticas de los diferentes Estados, 
de la misma forma que en sus Dlsposiciones Générales proclaman 
la soberanla de los mlsmos en el espacio aéreo, recogerlan en 
esa misma parte todo lo relative a sus fronteras aéreas externas 
y primaries que figurasen en los Convenios internacionales* corres 
pondientes.
Por lo que concierne a las fronteras aéreas externas y se- 
cundarias, que como sabemos se concretan en los limites de las 
zonas prohibidas o restringidas de sus espacios aéreos, cada Es-
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tado, discrecionalmente y en atenciôn a sus intereses nacionales, 
senalarîa expresa y claramente los contornos delimitadores de 
aquéllas, de la forma en que actualmente lo viene realizando.
La regulaciôn de las fronteras aéreas internas es, igualmen- 
te, competencia exclusiva de los Estados. Estos, como hoy dla 
lo hacen, deberân senalar con exactitud todos los requisites a 
los que deberân atenerse los que aspiren a accéder al territorio 
del mismo.
Se ha escrito mucho, y con razôn, sobre la necesidad de ir 
hacia una Codificaciôn internacional de las actividades aeronâu­
ticas, de las ventajas de una posible unificaciôn en Derecho Aé­
reo, de ir, al menos, tendiendo hacia la uniformidad en el mismo. 
Por lo que a la frontera aérea del Estado se refiere creemos que 
la via del Convenio Internacional general es el camino mâs ade­
cuado. Pero este otro tipo de fronteras especlficas, como son 
la externa secundaria y la Interna, precisamente por la natura­
leza de ellas, han de quedar siempre bajo la competencia exclu­
sive del Estado.
CONSIDERACIONES BASICAS EN TORNO A UNA NORMATIVA SOBRE FRONTERAS 
AEREAS
Cuando en un sistema juridico se incluye una determinada 
instituciôn se debe partir de la base del conocimiento de la mis­
ma. DiflciImente se podrla procéder a su regulaciôn si aquél no 
existiese. Nosotros hemos tenido dos fuentes de conocimiento: 
la doctrina juridica y el Derecho positivo, si bien esta ultima 
fuente haciendo tan sôlo una referencia tâcita a la instituciôn 
que nos ocupa. De cualquier forma hemos obtenido un conocimien­
to Juridico-doctrinal y otro juridico-positivo de ella cuya uti- 
lizaciôn explicaremos mâs adelante. Sin embargo, cabe hacerse 
una pregunta: ^Es suficiente un conocimiento juridico de la ins­
tituciôn?, o dicho de otra forma: ê.El conocimiento de la insti­
tuciôn se adquiere al tener sôlo un conocimiento juridico de la
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misma? Si se tratase, por ejemplo, de regular ex novo una insti­
tuciôn como la soberania, o el comandante de la aeronave, o, en 
el campo del Derecho Civil, la familia, o la mejora, iserla su­
ficiente con tener tan sôlo un conocimiento juridico previo de 
ellas? El conocimiento de la cosa es anterior a su conocimiento 
juridico, o politico, o sociolôgico, o econômico, ... Ninguna 
especie de conocimiento puede tenerse realmente sin tener antes 
un conocimiento genérico. Luego si nosotros nos hemos proporclo- 
nado un conocimiento juridico de la frontera aérea hemos de pen- 
sar que ello ha supuesto un conocimiento genérico anterior que 
no va a ser precise repetir. El supuesto de hecho de la norma 
juridica, que en este caso va a ser la frontera aérea del Estado, 
es per se extrajuridico, es la cosa, nada mâs. Lo que ocurre es 
que la norma le va a dar un tratamiento juridico-posi tivo*. Nues­
tra cosa es conocida porque nos hemos hecho con un conocimiento 
juridico-doctrinal y juridico-positivo de ella y la misiôn que 
tendremos que llevar ahora a cabo consistirâ en tomar el supues­
to de hecho conformado en la Primera Parte de nuestro trabajo (1) 
y procéder a su regulaciôn discurriendq por las llneas directri­
ces que ocultaba el Derecho positivo examinado, de forma que las 
normas que se alumbren guarden respecto a las ya obrantes la mis­
ma coherencia que el sistema juridico-aeronâutico propuesto he­
mos querido que tenga con relaciôn a los actualmente vigentes,
* I • ,
evitando de este modo las inconveniencias que para el desenvolvi­
miento de la Aeronâutica podrla suponer cualquier cambio brusco 
en su regulaciôn juridica y favorec1endo una continuidad en lo 
ya adoptado.
Las consideraclones acerca de las normas que estimamos ad 
hoc para la regulaciôn de las fronteras aéreas de los Estados, 
las haremos dentro de los sistemas Juridico-aeronâuticos propues­
tos.
(1) Vid. supra. PSgs. 87-103.
257
1») Dentro del slstema Jurldico-aeronautlco internacional
Cuando el mayor numéro de Estados posible adquiera concien- 
cla de la necesidad de colmar esta importante laguna del Derecho 
Aéreo, tampoco les pasara inadvertida la difirultad que tal em- 
presa présenta. Esa dlflcultad surgira, pripcipalmente, al expo- 
ner sobre la mesa de negociaciôn la problemâtlca de très puntos 
fundamentales : la frontera aérea, la soberania de los Estados
en el espacio aéreo y el trafioo aéreo. Por consiguiente, sera 
necesario ir a la soluciôn de esos très temas controvertidos.
Respecto al tema de la propia frontera aérea, que es aquél 
que gira en torno a su oonocimiento, la cuestiôn queda plantea- 
da, en principio, s6lo entre un pais y sus limitrofes. De las 
posibilidades que ofreoe el concepto, del cual ya hemos heoho 
memoria, los palses correspondientes olegirân la que estimen mas 
ajustada a la defensa de sus respectives intereses nacionales 
y las Comisiones de limites aéreos, nombradas por los paises en 
relaciôn, se encargaran de materiallzar el proyecto. De esta ma- 
nera la soberania de rada Estado en el espacio aéreo habrâ que- 
dado, de momento, concretada. Sin embargo, la soberania en el 
espacio aéreo es sui generis. En el aire todos los paises, no 
lo olvidemos, son rlberefios, y hay que estar a las résultés de
esa comprobada idiosincrasla. Es por esta razôn por la que esos
mismos Estados que ban acabado de acordar su soberania en el es­
pacio aéreo, no debenr Impedir el ejerclcio de un derecho que co­
rresponde a la comunidad internacional, cual es el désarroilar 
un trâfico aéreo seguro y eflciente,
Por lo que al trâfico aéreo se refiere, su mantenimiento 
seguro y eflciente exige un acuerdo total de los Estados. A es­
tes efectos el establedmiento de las fconteras aéreas debe que- 
dar supedltado a la consecuciôn de un trâfico de las caracteris- 
ticas mencionadas. Es un hecho cierto que la ayuda a la navega- 
clôn aérea no puede ser prestada de igual forma, debido a multi­
ples razones, por los diferentes Estados, pero, sin embargo, no
es menos cierto que cada uno de elles facilita aquélla dentro
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de unâ zona aérea 'detertnlnada. Es entonces cuando un Organisme 
como OACI debe repartir el espacio aéreo total, el océano aéreo 
que envuelve a todos los Estados, y a los solos y exclusives efec 
tes del trâfico aéreo, en zonas taies que cada Estado pueda res- 
ponsabilizarse en ellas de la direcciôn y el control de dicho 
trâfico y que, en todo caso, comprendan el espacio aéreo en el 
que legltimamente le corresponds ejercer su soberania. Las zonas 
asl establecidas, es decir, los espacios aéreos de cada Estado, 
vendrîan delimitados por una serie de puntos, debidamente deter- 
minados, que serlan de notificaclôn obligatoria para las aerona- 
ves en su paso por los mismos, fâcilmente identificables por los 
Organismes de vlgllancia de ese Estado y que formarian las llneas 
correspondientes de unas fronteras aéreas trazadas a un solo fin 
y exponentes de la cooperaciôn internacional que en materia de 
navegacién aérea debe existir.
Con estas bases la normativa Internacional sobre fronteras 
aéreas quedaria dispuesta de la siguiente forma:
a) En el Convenio de Aviaclôn Civil Internacional de Chica­
go de 1944
A continuaciôn del reconoclmiento de la soberania de los 
Estados en el espacio aéreo, tal como se consigna en los articu­
les 1 y 2, se estableceria, mediante la adiciôn del articulado
correspondiente, que la extension de éste, para cada Estado, es- 
tarla delimitada por un contorno que recibirla el nombre de fron­
tera aérea de dicho Estado. Inmediatamente se pasaria a dar una 
definiciôn de êsta en la cual constase de modo indubitado el pro-
cedlmiento a seguir para obtener su trazado. Con estas bases,
cada Estado vendrla obligado a concertar con sus limitrofes las 
correspondientes Comisiones de limites aérqos, los cuales se en- 
cargarlan de resolver los pormenores que la realizaciôn de dicho 
trazado supondrla, suscriblendo en cada caso el oportuno Convenio 
bilatéral. No obstante lo dlspuesto, y a los ûnicos y exclusives 
efectos de conseguir un trâfico aéreo seguro y eficiente, la OACI
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procederia a la aslgnacion de espacios aéreos concretes para cada 
Estado, que en todo caso comprenderia el que a cada uno corres­
ponde como consecuencia de la aplicacion de lo establecido ante- 
riormente, determinando las llneas delimitadoras consiguientes 
que recibirlan el nombre de fronteras aéreas del Estado para el 
trâfico aéreo.
b) En los Convenios bilatérales correspondientes
En éstos aparecerlan las normas oportunas para la consecu- 
ciôn de la materializaciôn de la frontera aérea, al modo de ciial- 
quler Tratado de fronteras, en donde se seguirîan las pautas que 
previamente, como se ha explicado, habrla fijado el Convenio de 
Aviaclôn Civil Internacional de Chicago.
25) Dentro del slstema juridico-aeronâutlco interno
Las leyes aeronâuticas principales de cada Estado proclama- 
rlan la soberania de éste en el espacio aéreo como, normaîmente, 
lo vienen haciendo en el artlculo 1 de sus Disposiclones Généra­
les. Los articules inmediatamente siguientes estarian destinados 
a senalar, de acuerdo con lo establecido en los Convenios a los 
que hemos hecho referenda, los limites del espacio aéreo en don­
de ejercen esa soberania y que son los que conformarlan la fron­
tera aérea, asl como los limites del espacio aéreo asignado por 
OACI que determinarlan su correspondiente frontera aérea a los 
fines del trâfico aéreo.
A lo largo de su articulado, como también lo vienen hacien­
do en la actualldad, sehalarian sus fronteras aéreas externas 
secundarias (zonas prohibidas y restringidas) de forma clara y 
exacts para facilitar todo lo posible el trâfico aéreo por enci- 
ma del territorio del Estado de que se trate, asl como lo refe- 
rente a los trâmi tes y requisltos que Lan de ser cumpl imentados 
para franquear la frontera aérea interna de dicho Estado y que 
constItuyen el paso previo de acceso al terri torio de éste.
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CONCLUSIONES
. Acabamos de exporter lo que, a nuestro Juloio, podrla ser 
una normativa reguladora de la frontera aérea del Estado.
La normativa ad hoc sobre fronteras aéreas que hemos propues 
to podrâ ser aceptable o no, pero en cualquier caso ha demostra- 
do la viabilidad de un posible proyecto dirigido a tal fin.
Quizâs alguien podrla preguntarse de qué servirla realmen- 
te un- trabajo en este sentido, porque la verdad es, dirla, que 
hasta el momento la Aviaclôn y el trâfico aéreo h an conseguido 
un alto grado de desarrollo sin necesidad de atender a taies pro­
blèmes. Ante estas reflexiones nosotros responderîamos con un 
doble argumento: en primer lugar, existe una razôn de orden prâc- 
tico que obliga a considerar el berna tratado no sôlo por los su- 
cesos fronterizos aéreos que han tenido lugar en los ùltlmos tiem 
pos, sino por esa serie de pequefias violaciones continuas que 
los paises tienen que soportar dlariamente y que al final no son 
présentables ante nlnguna instancia porque ninguna es la norma 
existante al respecto.
Los Estados, hoy mâs que nunca, por cl incesante progreso 
de la aviaclôn, deben disponer de todos los recursos légales que 
puedar» estar a su alcance para evltar cualquier consecuencia ne- 
gativa que para ellos pueda presentar ese progreso. Y ademâs re­
solver estos problemas de una manera comùn que trate de agilizar 
mâs que de entorpecer el desenvolvimiento de las actividades 
aeronâuticas.
En segundo lugar existe una razôn de orden teôrico: las ins- 
tituciones de Derecho Aeronâutico deben ser explicadas cada dla 
con mayor claridad y precisiôn, y sobre todo aquéllas que, por 
los motivos que fueren, estuvieran ocultas o seml-ocultas en el 
seno de esta disciplina jurldlca son las que necesitan de una 
mayor atenciôn, y su puesta en claro y su contemplaciôn en los 
Côdigos va aumentando y enriqueciendo el caudal cientifico de
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esta rama del Derecho y del cual, a fin de cuentas, todos pode- 
mos beneficiarnos.
T E R C E R A  P A R T E  
a nAlisis de la jurisprudencia
CAPITÜLO X
LA FRONTERA AÉREA EN LA JURISPRUDENCIA INTERNACIONAL
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CARACTERISTICAS DEL ESTUDIO QUE VAMOS A INICIAR
Un estudlo de la jurisprudencia sobre cualquier materia ju- 
ridica de la que se quiere tener un conocimlento lo mâs complets 
posible es siempre necesario. No se puede omitir un examen de 
este tipo porque séria tanto como desconocer la vida misma y el 
propio desenvolvimiento de la instituciôn de que se trata. Noso­
tros asistimos a la apariciôn y posterior desarrollo de una figu­
ra juridica como es la frontera aérea del Estado, hlclmos el co­
rrespondiente estudlo histôrico-doctrlnal, la vimos contemplada 
en el Derecho positivo interno e internacional, y es ahora cuan­
do debemos ocuparnos de observar las viclsitudes por las que ha 
pasado y el tratamlento que ha recibido por parte de aquellas 
Instancias encargadas de aplicar el derecho a las diverses situa- 
ciones que produces o pueden producir distintos desequillbrios 
en la normal vida de la misma. Al efectuar este examen podremos 
ver cômo los Tribunales han enjulciado la problemâtlca de la fron 
tera aérea del Estado y cômo ha operado la normativa que la com- 
prendiô y por ello dos formas mâs de llegar al concepto de aqué- 
11a que aumentarân el conocimlento adquirido hasta el presents.
Nos corresponde en este capitule hacer un examen de la ju­
risprudencia internacional en materia de fronteras aéreas. No 
es nuestra intenciôn, por supuesto, destacar unas notas générales 
que puedan exponerse ante cualquier anâlisis jurisprudencial si­
no, por el contrario, senalar unas caracterlsticas o particulari- 
dades del estudio que vamos a realizar y que en cierto modo lo 
van a diferenciar de un examen jurisprudencial sobre otra mate­
ria.
Debemos observar, primeramente, que sobre la frontera aérea 
del Estado no existe normativa legal internacional alguna y por 
lo tanto los asuntos que se hayan resue1to no han podldo subsu- 
mirse previamente en un precepto concrete. Es, pues, esta circuns 
tancla una primera nota caracteristica del estudio que vamos a 
emprender.
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Es un hecho cierto que los Estados han tenido y tienen pro­
blèmes en lo que a su frontera aérea respecta, traducidos la ma­
yor parte de las veces en violaciones de la misma y penetraciôn 
ilegitima consiguiente en espacios aéreos sometidos a la sobera­
nia de aquélla. Posiblemente estas violaciones de frontera aérea 
puedan ser mâs frecuentes, dada la idoneJdad del medio, que lo 
sean las de la frontera terrestre y la maritima donde, por razo­
nes obvias, la vlgllancia y el control son mucho mâs efectivos. 
Sin embargo, como tendremos ocasiôn de comprohar, ]a Jurispruden­
cia es escasa en este tipo de conflictos, lo que anade una nueva 
caracteristica a este estudio que inlciamos.
Las Convenciones de Derecho Aéreo, tango generates como par- 
ticulares, han contempiado, por lo comùn, la poslbilidad de so- 
meter a los Tribunales internacionales las diferencias que, en 
materia aeronâutica, pudieran surgir entre los Estados signata- 
rlos, y por lo tanto los Incidentes de frontera aérea, como taies 
conflictos aéreos, han podido presentarse y tener la debida so- 
luclôn ante esas instancias. Si bien es cierto que no habîa nor­
ma aplicable para este tipo de asuntos, no es menos verdad, como 
hemos tenido ocasiôn de constatar en capitules anteriores, que 
habla una normativa impllcita en los textos de las diferentes 
Convenciones aeronâuticas, y si esto no bastaba existian los prln 
cipios generates de] Derecho Aéreo o 1# poslbilidad de juzgar 
ex aequo et bono. Pero la realidad ha demostrado bien claramente 
que las cosas no han sucedido asl, y si ya es escasa la jurispru­
dencia internacional en materia de incidentes aéreos lo es mucho 
mâs en lo que respecta a fronteras aéreas.
Es de sobra conocido que el sometimlento de un caso a un 
Tribunal internacional présenta siempre unas caracterlsticas pe- 
culiares que manifiestan senslblemente, una vez mâs, las diferen­
cias entre el Derecho Internacional y el Derecho Interno, y si 
el factor politico influye en el hecho, en las cuestiones de De­
recho Aéreo es donde quizâs mâs se observe esta clrcunstancia, 
vinlendo a confirmarse que la politicidad es una de las notas
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que mejor caracterizan a esta rama Juridica. Esta razôn puede 
Justi.ficar en ultima instancia la pobreza jurisprudencial de los 
Tribunales internacionales en asuntos aeronâuticos. Aûn teniendo 
présente las dificultades que una jurisprudencia tan breve puede 
presentar a la hora de deducir consecuencias que nos revelen cômo 
las instancias superiores jurisdiccionales internacionales han 
enjulciado la problemâtlca que puede presentar la frontera aérea 
del Estado en la vida de éste, es obligado un examen como el pré­
sente aunque sôlo sea para comprobar cômo la carencia de dispo­
siclones sobre una instituciôn juridica reconocida de hecho al 
ser olvidada por el Derecho produce no solamente un vacio légis­
lative sino un prâctico desconocimlento de la misma por parte 
de aquellos ôrganos internacionales 1lamados a proclamer la jus- 
tlcia en todos aquellos momentos en que la vulneraciôn de cual- 
quiera de los'derechos que corresponden al Estado puede producir 
un desequilibrlo en las normales relaciones de éste con los de- 
mâs.
Vamos, pues, a comenzar un estudio de los casos que han si- 
do sometidos a los Tribunales internacionales y que, a nuestro 
juiclo, pueden presentar algûn interés.
LA JURISPRUDENCIA DE LOS TRIBUNALES INTERNACIONALES APLICADA A 
LAS FRONTERAS AEREAS
El examen de la jurisprudencia de los Tribunales internacio­
nales lo haremos, por este orden, a través del estudio de la que 
corresponde al desaparecido Tribunal .Permanente de Justicia In­
ternacional y de la que procédé del Tribunal Internacional de 
Justicia. A continuaciôn pasaremos a considerar la jurispruden­
cia de los Tribunales Arbitrales en lo que éstos hayan podido 
aportar a la soluciôn de conflictos aéreos. Sobre este triptico 
basaremos nuestro estudio de la jurisprudencia internacional en 
materia de fronteras aéreas que seguidamente comenzamos.
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A) La Jurisprudencia del Tribunal Permanente de Justicia Inter­
nacional
El Tribunal Permanente de Justicia Internacional, creado 
como se sabe por el artlculo 14 del Pacto de la Sociedad de Na- 
ciones en el aHo 1920, tuvo una actividad bastante considerable. 
Entre los afîos 1922 y 1940 dictô 88 resoluciones; 31 sentencias, 
27 dictâmenes y 5 autos, todo ello en lo que se refiere a cues­
tiones de fondo, y 25 autos o providencias mâs concernientes al 
procedimiento. No obstante esta actividad, en materia de Derecho 
Internacional Aéreo, su aportaciôn fue bastante pobre por no de­
cir casl nula y dentro de ella no hubo casos concrètes relativos 
a fronteras aéreas.
Ciertamente los Convenios aéreos, ccmo anterlormente hemos 
indicado, podian haber dado paso al Tribunal Permanente para ha- 
ber conocido de cuestiones aeronâuticas, y asl Convenios como 
el de Paris de 1919, o el de Madrid de 1925, el mlsmo Convenio 
de Aviaclôn Civil Internacional de 1944, o Convenios particula- 
res entre Estados como fueron los firmados entre Alemania y Espa- 
fSa en 1927, Suecia y Noruega en 1923, Alemania y Gran Bretafia 
en 1927, por senalar sôlo unos cuantos de una larga relaciôn que 
al respecto cita Kroell (1), cuando estudia los medlos paclficos 
de soluciôn de los litigios internacionales de carâcter aeronâu­
tico, contenlan preceptos por los que los Estados slgnatarios 
se obligaban en caso de disentimlento a scmeter sus diferencias 
al referido Tribunal. Sin embargo la realidad no fue asl y los 
posibles conflictos que exlstiesen tuvieron que tener su soluciôn 
por otros procedimientos.
No obstante estos antecedentes, los tratadistas de Derecho 
Aéreo suelen tener présente al Tribunal cuya labor estudiamos 
por cuanto un caso por él resuelto tuvo cierta trascendencia en 
la concepciôn de la soberania de los Estados en el espacio aéreo
(1) K R O E I L ,  J o s e p h .  Op. c i t. T o » o  1. P â gs . 2 8 1 - 3 4 3 .
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que les corresponde y por ende en las fronteras que lo delimitan. 
La importancia que para nuestro estudio ticne es obvia, y por 
ello pasamos seguidamente a su examen y comentario.
- Caso Lotus (1)
Este importante caso, enjulciado y resuelto por el Tribunal 
Permanente, fue en realidad una cuestiôn de Derecho Marltimo de 
la que, como veremos, se pueden deducir importantes consecuencias 
para el Derecho Aéreo. Podemos ordenar el examen de la siguiente 
manera:
- Somera exposiciôn de los hechos. El Duque carbonero turco 
Bozkourt fue abordado por el paquebote francés Lotus en el mar 
Egeo la noche del 2 al 3 de Agosto de 1926. El barco francés ori- 
ginô varias victimas en el turco. Cuando aquél hizo e'scala en 
Constantinopla las autoridades turcas detuvieron y condenaron 
a prisiôn al oficial francés que estaba de guardia en el momento 
del accidente. El conflicto fue sometldo al Tribunal Permanente 
de Justicia Internacional por un compromise franco-turco de 12 
de octubre de 1926.
- Cuestiôn a dilucidar. &Son compétentes los Tribunales na­
cionales para conocer de un delito cometido en alta mar por un 
extranjero?
Francia concebia la cuestiôn del abordaJe como regulada por 
el nrincipio de la competencia exclusive del Estado cuyo pabellôn 
se ostenta, mientras que Turquie, cuyo Côdigo Penal estaba inspi- 
rado en el principio de la competencia penal universal, atribula 
competencia a los tribunales turcos para conocer de un delito 
cometido en el extranjero por extranjero cuando la vietima fuese 
un sùbdito turco. El Derecho Internacional nada decla al respecto
(1) Affaire du Lotus: arrSt du 7 septembre 1927. Publications de la Cour: Serie A (Re­
cueil des Arrêts) nQ 14.
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y Francia interpretaba este silencio como una prohlbicion de que 
otro Estado procediera contra el culpable. Turqula, sin embargo, 
oponla que aun cuando el Derecho Internacional guardaba silencio 
ante situaciones como aquélla, el Estado conservaba su libertad 
de accién ya que no existia norma internacional alguna que lo 
prohlblera. Las tesis en presencia, como aflnna Charles Rousseau (1), bas- 
taron para poner de manifiesto la importancia del debate.
- Resumiendo la sentencla que el 7 de septiernbre de 1927 
resolviô el litigio (2), dlremos que el Tribunal Permanente se 
pronunciô a favor de la tesis turca, estableclendo que un Esta­
do en su propio territorio puede atribuir a sus tribunales las 
competencias que considéré oportunas, referidas incluse a hechos 
sucedidos en el extranjero, salvo que exista una norma que limi­
te su soberania. No existlendo en el présente caso esa norma 11- 
mitativa, la reelamacion de Francia fue desestimada.
Kroell al estudiar los delltos cometidos a boido de aerona- 
ves sobrevolando la alta mar (3), afirma que no estando ésta so- 
metida a jurisdicciôn alguna, el espacio aéreo que la envuelve 
slgue esa misma condiciôn y por lo tanto forma parte de la zona 
de competencia comùn a todos los Estados. En el orden pénal, ad- 
vierte, puede haber lo que se denomina concurso de competencias 
territoriales y a este respecto considéra relevante el caso Lotus 
decidido por el Tribunal Permanente de Justicia Internacional. 
Dicho Tribunal admitlô la competencia concurrente de dos juris- 
dicciones territoriales, pero, segùn Kroell, es la ley del pabe­
llôn la que prevalecerâ normaîmente, es decir, la de la naciona- 
lldad de la aeronave a bordo de la cual ha sido cometido el he­
cho punible. Mas cuando el delito resuite de colisiôn, habiéndose
(1) ROUSSEAU, Charles. "Droit international public". Paris, 1973. PSg. 233.
(2) FBAHCQUtVILLE, Bernard de. "L'oeuvre de la Cour Permanente de Justice Internationale". Pa­
ris . 1928. loee I I  (Avis et Arrêts). PSgs. 1026-1048.
(3) KROELL, Joseph. Op. c it .  Tono 1. Pâgs. 146-147.
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ocasionado homlcldio por imprudencla, el caso habrâ de conslde- 
rarse bajo el hecho real de concurrencia de competencias terri­
toriales. El proyecto del Institute de Derecho Internacional de 
1902, sigue dlciendo Kroell, atribula competencia exclusiva a 
los tribunales de la ley del que habla producido el abordaje, 
pero en ausencia de textos aplicables el conflicto se resolverâ 
inspirândose en la soluciôn dada por el Tribunal Permanente al 
caso Lotus, o bien en las reglas relatives al Derecho Marltimo. 
Por encima de la alta mar, la aeronave estâ conslderada como un 
elemento del terri torio del Estado y es la ley del pabellôn la 
que posee competencia exclusiva para los delitos cometidos a bor­
do de la misma. En caso de conflicto entre dos Estados, termina 
diciendo el citado autor, no quedarâ prâcticamente mâs remedio 
que someter el hecho a la decision de un Tribunal Arbitral o al 
Tribunal Permanente de Justicia Internacional.
Desde nuestro punto de vista, tanto los comentarios de 
Kroell a la sentencia del Tribunal Permanente como la sentencia 
misma no van en contra de la concepciôn que del Derecho positi­
vo obtuvimos de la frontera aérea del Estado. Como en su momento 
estudiamos, la llnea de la frontera aérea de dicho Estado puede 
avanzar en una extensiôn determinada y durante un tiempo concre­
te por espacios aéreos que no son precisamente los situados por 
encima de sus territories y en este sentido el contorno aéreo 
que en cada momento va ocupando la aeronave de un Estado perte- 
nece a éste y por lo tanto, alll mismo, es compétente para cono­
cer de cualquier clase de delito que pueda tener lugar. Si hubie- 
ra colisiôn de aeronave s por encima de la alta mar habrla, lôgi- 
camente, colisiôn o concurrencia de competencias para conocer 
de los posibles delitos surgidos y entonces, como afirma Kroell, 
habrla que estar a la soluciôn dada por el Tribunal Permanente 
al caso Lotus o bien someter el asunto plan te ado a la decision 
de este Tribunal.
De la mano del Derecho Marltimo y en un caso que de esta 
materia conociô y decidiô un Tribunal internacional, hemos obte-
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nido, por un lado, una confirmaciôn, aunque por via Indirecta, 
de una 'de las notas que en su momento ayudaron a conformar el 
concepto de la frontera aérea del Estado, y por otra parte una 
nueva ocaslon para comprobar cômo el Derecho Aéreo, en su proce- 
so de formaclôn, va tomando algunas de las concepciones acuhadas 
por el Derecho Marltimo.
B) La Jurisprudencia del Tribunal Internacional de Justicia
El Tribunal Internacional cuya jurisprudencia nos dlsponemos 
a examinar fue creado en el aPio 1945, al térmlno de la Segunda 
Guerra Mundlal. En realidad fue una reproducciôn casl exacta de] 
Tribunal Permanente aunque, quizâ, con una actividad, en térmi- 
nos relatives, menos densa que éste.
En cualquier caso la jurisprudencia de este Tribunal en eues 
tiones aeronâuticas ha sido, hasta el momento, también bastante 
escasa y résulta penosa la labor de selecclonar las decisiones 
que de un modo u otro puedan définir una llnea a seguir por el 
Tribunal en lo referente a las fronteras aéreas de los Estados. 
Al igual que apuntamos cuando examinâbamos la labor del Tribunal 
Permanente, también el Tribunal Internacional de Justicia tuvo 
ocasiôn de haber intervenido mucho mâs de lo que lo hizo en con­
flictos de carâcter aéreo, pues por las rnlsmas razones alll ex- 
puestas los propios Convenios aeronâuticos, tanto dé carâcter 
general como particular, diei'on oportunidad clara para ello. Pen- 
semos solamente en el actual Convenio de Aviaclôn Civil Interna­
cional firmado en Chicago en 1944 (Capitule XVIII, arts. 84 al 
88) por citar el ejemplo mâs Importante, en donde se da paso a 
que las controversias aeronâuticas surgidas entre los Estados 
slgnatarios puedan ser resueltas por un Tribunal Internacional.
Las consideraciones hechas ante la escasa aportaciôn juris­
prudencial en el campo aeronâutico del Tribunal Internacional 
cuya labor vamos a examinar, no restan Interés a las diversas 
decisiones que éste tuvo en algunos casos que hemos escogido y
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que pueden arrojarnos luz en nuestro empeno de descubrir, direc­
ts o indirectamente, el sentido que las mâs altas instancias in­
ternacionales han dado a la figura Juridica de la frontera aérea 
del Estado.
Desgraciadamente el Tribunal Internacional de Justicia toda- 
via no nos ha ofrecido una opinion directa sobre la problemâtlca 
que presentan las fronteras aéreas de los Estados, opinion que 
podla haber sido expuesta a través de alguna sentencia que hubie- 
se dilucidado Jurldicamente alguno de los Incidentes aéreos que 
fueron sometidos a su jurisdicciôn. Bien es verdad que algunos 
de los Estados, que fueron parte en taies conflictos opusleron 
las correspondientes excepciones a fin de que el Tribunal manl- 
festase su incompetencia para resolver dichos asuntos y de esta 
forma ayudaron a que su jurisprudencia en materia aeronâutica 
fuese prâcticamente nula. Tal es el famoso caso de los Estados 
Unidos contra Hungria y la U.R.S.S. (1), el no menos importante 
incidente aéreo de 27 de Julio de 1955 entre Israel y Bulgaria (2), y 
asi podriamos citar un nûmero bastante considerable de decisiones 
en las que el Tribunal no llegô a considerar el fondo del asunto, 
Sin embargo, al igual que ocurrlô cuando examinamos la jurispru­
dencia del Tribunal Permanente, nos vamos a valer de algunas im­
portantes sentencias del Tribunal Internacional que resolvieron 
otros tantos contenclosos de cuyo examen podemos èxtraer valiosas 
consecuencias para nuestro estudio.
a) Caso del Estrecho de Corfu (3)
Estâmes ante un caso de Derecho Maritime del que vamos a 
deducir consecuencias interesantes para el Derecho Aéreo y con- 
cretamente para nuestro estudio sobre fronteras aéreas. Como hi- 
cimos anterlormente y seguiremos haciendo a lo largo de los di-
( l )  Recueil de* arrête de la  C .I.J . 1954. Pëg. 101.
(?) Recueil des arrêts de la  C .I.J . 1959. Pig. 127.
(3) Arrêt du 9 avril 1949 (Recueil des arrêts de la C .I.J . 1949. PIg. 4).
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versos casos que analicemos, ordenaremos nuestro examen de la 
siguiente forma;
- Somera exposiciôn de los hechos. El 15 de mayo de 1946, 
dos cruceros britânlcos, que navegaban por la parte Norte del 
Estrecho de Corfu con direcciôn Sur, fueron atanados por una ba- 
terla de costa albanesa. Gran Bretafia protesté ante Albania por 
este ataque, sosteniendo que el Derecho Internacional reconoce 
el paso inocente a través de los estrechos maritimes a todos los 
buques cualesquiera que sea su nacionalidad. Albanie contesté 
que los buques extranjeros, mercantes o de guerra, requleren su 
autorizaciôn previa para atravesar aguas territoriales albanesas.
El 22 de octubre de 1946, una escuadrilla britânica compues- 
ta por dos cruceros y dos destruc tores volviô a atravesar el Es­
trecho de Corfu, esta vez con direcciôn Norte. Dentro de las 
aguas territoriales albanesas del Estrecho los dos destructores 
tocaron minas y como consecuencia de ello murieron 44 oficiales 
y marineros britânlcos, sufriendo heridas otros 42.
En taies circunstancias Gran Bretafia informé a Albania que 
procederia a limpiar de minas el Estrecho, a îo cual se opuso 
ésta sosteniendo que no consentirJa la realizaciôp de tal opera- 
ciôn en sus aguas territoriales.
A peticiôn de Gran Bretafia el Comité Central Internacional 
de Barrldo de Minas decidiô efectuar la limpieza del Estrecho 
de Corfu, siempre que contase con el consentimlento albanés.
Habiendo negado Albania ese consentimlento, de todos modos 
se realizô la operaciôn de barrldo los dîas 12 y 13 de noviembre 
de 1946.
- Cuestiones a dilucidar. ^Es responsable Albania, segûn 
el Derecho Internacional, de las explosiones ocurtidas el 22 de 
octubre de 1946 en aguas albanesas y tiene, por consiguiente,
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obligaclôn de reparar?
De otro lado, &vlol6 Gran Bretafia, segûn el Derecho Interna­
cional, la soberania albanesa por los actos de la Marina de gue­
rra britânica en las aguas de Albania el 22 de octubre de 1946 
y el 12 y 13 de noviembre de este mismo ano, y debe por ello dar 
satisfacciôn?
- La sentencia del Tribunal Internacional de Justicia, de­
clare a Albania responsable, segûn el Derecho Internacional, por 
las explosiones ocurridas en sus aguas el 22 de octubre de 1946 
y por la pérdida de vidas humanas consiguiente.
Por otra parte la sentencia declarô que Gran Bretafia no vio­
lé la soberania albanesa por los actos de la Marina britânica 
del 22 de octubre de 1946, pero que, sin embargo, violé la sobe­
rania de Albania en la operaciôn del 12 al 13 de noviembre de 
ese mismo ano.
La decisiôn del Tribunal Internacional en el présente liti- 
gio ha sido comentada y tenida en cuenta por diversos tratadis­
tas de. Derecho Aéreo. Destacamos los comentarios que a la misma 
hace Pierre Huet (1) cuando considéra lo que él llama interven- 
ciones dictatoriales por via aérea. Considéra este autor que di- 
chas intervenciones constituyen una serie de medidas violentas 
o un despliegue de fuerza destinado a imponer a una Estado extran 
jero una llnea de conducta concreta, en una materia que es, pre­
cisamente, de la competencia exclusiva de dicho Estado; o bien 
dirigidas a sustitulr a ese Estado cuando rechaza procéder en 
el sentido deseado por el Estado interviniente. Las interveneto­
nes dictatoriales fueron numerosas a lo largo del siglo XIX, es- 
pecialmente bajo la forma de bloquée paclfico, cercenando con 
ello las réglas del Derecho Internacional. En los tiempos actua­
tes tenemos ejemplos de las mismas realizadas por via aérea, como
(1) HUET, Pierre. "Le control de la navigation aérienne". Thèse. Université de Hontpellier. 1964. 
Pégs. 29 y 30.
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lo demuestran algunos casos que el menclonado autor trae a cola- 
clon y que evidencian como por nuevos procedimientos se repi ten 
] as mismas violaciones a las consabidas réglas. Tal fue el caso 
del bombardeo a la zona de Sakhiet-Sldi-Youssef, en la frontera 
argelino-tunecina, por una formaclôn del Ejército del Aire fran­
cés, dirigido a poner fin a los ataques de que eran objeto avio- 
nes de reconoclmiento por bandas rebeldes que habian instalado 
armas antiaéreas sobre territorio tunecino. En los debates que 
por este hecho tuvieron lugar en la Asamblea Nacional francesa 
los dias 23 de enero de 1958, y 12 de febrero de 1959, el gobier- 
no francés sostuvo que las autoridades mi 1itares habian ejerci- 
do un derecho de légitima defensa, o un derecho de persecuciôn 
que venia a reivindlcar un derecho de intervenciôn condenado por 
el Derecho Internacional.
Del mlsmo modo, el caso representado por los incidentes so- 
brevenidos en la frontera turco-irani en agosto de 1962, revis- 
te unas caracterlsticas similares de intervenciôn dictatorial 
por via aérea, como lo fue el sucedido en abriJ de 1963 entre 
Portugal y el Estado de Senegal, sin olvidar el mâs conocido del 
bloqueo aéronaval de Cuba en octubre de 1962 por parte de los 
Estados Unidos, entre otros muchos que se sucedieron. Este tipo 
de incursiones aéreas, concluye nuestro autor, es evidentemente 
llegal y el pals objeto de tal intervenciôn puede oponerse, por 
la fuerza, a la misma si dispone de los medlos necesarios.
Por nuestra parte, la présenté sentencia del Tribunal Inter­
nacional de Justicia constituye una clara confirmaciôn de la efec 
tividad de la soberania de un Estado en los espacios que le co­
rresponden, espacios que son inviolables y cuyas llneas délimita 
doras tienen la consistencia suficlente para oponerse con la le- 
gitimldad que les otorga el Derecho Internacional a cualquier 
intente de franqueamlento de las mismas que otro Estado pretenda 
efectuar en contra de la voluntad de aquél. Por consiguiente, 
la llnea de la frontera aérea que délimita el espacio aéreo co­
rrespondiente a un Estado tiene una entidad concreta y una exis-
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tencia cierta cuya vulneraciôn conduce Irremediablemente a una 
absoluta condena por parte de la mâs alta instancia Internacio­
nal .
El Tribunal Internacional de Justicia viene, en esta senten­
cia, a çonfirmar el principal presupuesto del que hemos partido 
en nuestro estudlo y es del hecho real de que existe un espacio 
aéreo concrete para cada Estado en el cual éste extiende su so­
berania y que estâ llmltado por una llnea a la que llamamos fron­
tera aérea cuyo franqueamlento queda a la voluntad del Estado 
soberano.
b) Caso de las pesquerlas anglo-noruegas (1)
Nuevamente un caso de Derecho Marltimo, enjulciado y senten- 
ciado por el Tribunal Internacional de Justicia, nos va a propor- 
cionar un método de reflexiôn sobre la poslbilidad de resolver 
la Incertldumbre existante a la hora de procéder al trazado de 
la frontera aeromarltima correspondiente a un Estado. El caso 
que vamos a analizar présenta los siguientes apartados:
- Somera exposiciôn de los hechos. Debido a reclamaciones 
del rtey de Dinamarca y Noruega, a comienzos del siglo XVII, los 
Pescadores britânlcos se abstuvieron durante un gran période de 
tiempo (1616-1906), de pescar en las aguas que rodean las costas 
noruegas. A partir de 1906 se produjeron algunos incidentes por 
la apariciôn de pesqueros britânlcos en aquellas aguas, siendo 
algunos de éstos apresados y multados. En el afio 1935, Noruega 
dictô un Real Decreto dellmitando su zona de pesca, lo que pro- 
vocô ciertas reclamaciones por parte de la Gran Bretafia. E] Go- 
bierno noruego, a la vista de taleé protestas, se vio en la obli- 
gaciôn de declarar que sus guardacostas tratarlan con moderaciôn 
a los buques extranjeros que faenaran dentro del limite fijado 
por el Real Decreto de 1935 hasta que se llegara a un acuerdo
(1) Arrêt da 18 Décembre 1951 (Recueil des arrêts de la C .I.J . 1951. Pàg. 129).
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sobre e) problems. En 1948, sin haber llegaclo a soluciôn alguna, 
el Gobierno noruego abandonô su moderaciôn en la aplicaciôn del 
Decreto de 1935, por cuyo motivo los incidentes se multiplicaron 
y los apresamientos a pesqueros britânlcos fueron en aumento. 
Ante tal situaciôn el Gobierno britanico decidiô presentar este
asunto al Tribunal Internacional de Justicia.
- Cuestiones a dilucidar. Las cuestiones principales que
se presentaban eran dos: la primera consistia en verificar que
el método adoptado para delimiter la zona de pesca noruega por 
el Real Decreto de 1935 fuese conforme al Derecho Internacional. 
En segundo lugar, decidir sobre si las llneas establecidas por 
dicho Real Decreto como llneas de base a los fines de delimita- 
ciôn de la zona de pesca, habian sido o no trazadas conforme a 
las reglas aplicables de Derecho Internacional.
- La sentencia del Tribunal Internacional sostuvo que aunque 
el Real Decreto de 1935 se refiere a las zonas de pesca noruegas 
y no al mar territorial, no cabla duda de que la zona delimitada 
por este Decreto no es otra que la extensiôn de mar que Noruega 
considéra como su mar territorial.
El Tribunal no vio dlficultad alguna en reconocer que la 
extensiôn del mar territorial se midiera desde la llnea de baja 
marea, crlterlo que las Partes admitlan en este proceso, pero
habla que precisar la aplicaciôn de tal método ante el cual di- 
chas Partes ya no coincldlan. Los métodos conocidos. segûn el 
Tribunal, a fin de aplicar la régla de la llnea de baja marea, 
eran très: el del trazado paralelo a la costa, el de los arcos
de clrculo y el de las llneas de base recta. El primero de ellos 
parece el mâs simple y puede ser aplicado a una costa que no pre­
sents demasiados accidentes. El segundo, propuesto por Gran Bre- 
tana, es un procedimiento técnico nuevo para delimi tar el mar 
territorial y no se considéra jurldicamente obligatorio. El ter- 
cer método, el llamado de las llneas de base recta, ha sido con- 
siderado por algunos Estados como necesario a fin de que las
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aguas territoriales sigan la direcciôn de la costa, y no ha sido 
objetado por parte de otros Estados. Habiendo estudiado el Tri­
bunal los antecedentes del Decreto noruego de 1935, ha podido 
establecer la existencia de una serie de elementos que permiten 
constatar que el sistema de llneas de base recta ha sido practi- 
cado por las autoridades noruegas desde 1812 en forma persistan­
te y en ningûn caso ha encontrado oposiciôn por parte de otros 
Estados, ni incluso Gran Bretafia, durante un perlodo de mâs de 
sesenta afîos, ha presentado reclamaciôn alguna al respecto. Por 
todo ello el Tribunal decidiô que tanto el método empleado para 
delimiter la zona de pesca por el Real Decreto noruego de 1935 
como el sistema de las llneas de base fijadas por el mismo en 
aplicaciôn de aquel método, no efan contraries al Derecho Inter­
nacional -
El caso conslderado y la sentencia del mismo han sido estu- 
dlados por los diversos autores de Derecho Aéreo dentro del tema 
que ellos dedlcan a la exposiciôn de las incertidumbres que se 
presentan cuando es'necesaria la f 1 jefcïôn de la frontera aero-ma- 
rltima. En otras partes de nuestro estudio, hemos tenido ocasiôn 
de tenerlos présente y por ello nos parece oportuno pasar a ex- 
poner lo que, desde nuestro punto de vista, puede slgnificar pa­
ra la frontera aérea la sentencia que nos ocupa.
La sentencia que analizamos tiene para nosotros un valor 
fundamentalmente prâctico. Si bien la soluciôn dada por el Tri­
bunal Internacional al asunto de las pesquerlas anglo-noruegas 
deja entrever, evidentemente, la problemâtlca existante en el 
trazado de la frontera maritima de un Estado, problemâtlca que 
implica una incertldumbre para el trazado de la frontera aérea, 
no es menos verdad que el Tribunal aporta una serie de soluciones 
concretas, conformes, lôgicamente, con el Derecho Internacional, 
para que con la voluntad de los Estados se deshaga dicha indeter- 
minaciôn. Por consiguiente, aquellos problemas apuntados por los 
autores, que en su momento estudiamos, referentes a la dlficultad 
de trazar una frontera aero-marltima perfectamente definida para
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cada Estado, dlficultad que basaban en 3 a amblgüedad del trazado 
de la frontera maritime, y que alguno de ellos, con acierto indu- 
dable, pretendia resolver por medio de la consideradon de una 
frontera maritima sul generis, comun para todos los Estados. a 
los s61os y excluslvos efectos del trazado de la frontera aérea 
correspondiente, podrlan venir a solucionarse por medio de la 
aplicacion de esta sentencia a los diverses casos que pudieran 
darse.
Sea sinuosa la costa del Estado de que se trate, o perfec- 
tamente recortada, o caracterizada por cualesquiera accidentes, 
siempre podrâ aplicarse cualquiera de los métodos de trazado es- 
tablecidos por el Tribunal. Luego si la sociedad internacional 
parte de la base de aceptar las decisiones de su mâs alto orga­
nisme Jurisdiccional y existe una voluntad por parte de los Es­
tados que la integran de resolver la indeterminaciôn de sus fron­
teras maritimas, el Tribunal Internacional de Justicia ofrece 
un procedimiento para su logro, procedimiento que a su vez resol­
verâ la indeterminaciôn de la frontera aérea por encima del mar 
territorial, contribuyendo de este modo la jurisprudencia del 
menclonado Tribunal a aclarar una de las notas mâs oscuras en 
el concepto de dicha frontera que en capitules anteriores hemos 
obtenido.
c) Caso relative al derecho de trânsito por territorio Indlo
En el présente caso, dando de lado a las cuestiones de tipo 
formai concretadas en las excepciones preliminares que planteô 
la India a la competencia del Tribunal Internacional de Justi­
cia (1), vamos a referirnos a las cuestiones de fondo sobre las 
que dicho Tribunal se decidiô y de las cuales, una vez mâs, po­
dremos obtener valiosos resultados (2).
(1) Arrêt du 26 noveubre 1957 (Recueil des arrêts de la C .I.J . 1957. PSg. 125).
(2) Arrêt du 12 avril 1960 (Recueil des arrêts de la C.I.J. 1960. PAg. 6).
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Estâmes ante un asunto de Derecho Internacional terrestre 
en donde observaremos cômo un Estado en razôn a la soberania que 
ejerce sobre su territorio, puede acordar o rechazar un derecho 
de paso sobre el mismo, y por consiguiente cômo, en base a ello, 
puede deducirse su aceptaciôn o no de un derecho similar sobre 
su espacio aéreo o, lo que es igual, de un franqueamlento de su 
frontera aérea.
- Somera exposiciôn de los hechos. El territorio portugués 
en la India comprendia très distritos: Goa, Damao y Diu. Damao 
comprendia, aparté del litoral, dos enclaves sobre territorlo 
indio: Dadra y Nagar Aveli. Se planteô la cuestiôn de las comu- 
nicaciones de estos enclaves entre si y con Damao, es decir, si 
existia un derecho de paso en bénéficié de Portugal por territo­
rio indio y una obligaclôn correlativa de la India de permitir 
ese paso. La demanda portuguesa afirmaba que desde Julio de 1954, 
contrarlamente a la prâctica seguida hasta entonces, el Gobierno 
indio dificultô el derecho de paso ejercico por Portugal, por 
lo cual Dadra y Nagar Aveli quedaron alslados del resto del te­
rritorlo portugués, y las autoridades portuguesas se vieron en 
la imposlbilidad de ejercer soberania de Portugal.
- Cuestiones a dilucidar. Estas eran très.prlncipalmente. 
La primera era comprobar la existencia, en 1954, a favor de Por­
tugal, de un derecho de paso hacia sus enclaves de Dadra y Nagar 
Aveli, en la medlda necesaria para ejercer su soberania sobre 
dichos enclaves. La segunda, el incumplimlento por parte de la 
India, en 1954, de su obligaclôn correlativa al derecho de paso 
portugués. Por ultimo, en caso de que se reconozca ese incumpli- 
miento, la reparaciôn de la situaciôn illclta correspondiente.
- La sentencia del Tribunal Internacional reconociô que Por­
tugal poseia en 1954 un derecho de paso entre los enclaves de 
Dadra y Nagar Aveli y el distrito costero de Damao, asi como en­
tre los enclaves mismos, por el territorlo indio intermedio, en
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la medlda necesaria para el ejerclcio de la soberania portuguesa 
sobre los enclaves y bajo el control y la reglamentaciôn de la 
India, para las personas privadas, los funcionarios civiles y 
las mercaderlas en general. Al mismo tiempo el Tribunal fallô 
que Portugal no poseia en 1954 ese derecho de paso ni para las 
fuerzas armadas, ni para la policia, ni para las armas y municio- 
nes. Por fin, que la India no actuô en forma contraria a las obl^ 
gaciones que le Imponla el derecho de paso de Portugal para las 
personas privadas, los funcionarios civiles y las mercaderlas 
en general.
La sentencia que acabamos de resumir muestra bien a las cla- 
ras la diferencia entre un trânsito inocuo y o'ro que pueda te­
ner consecuencias negativas para el Estado que lo conslente. La 
negativa india de no permitir el paso de autoridades portuguesas 
cl 28 de julio de 1954, como la misma sentencia del Tribunal re­
conociô, respondiô a que entre el 21 y el 28 de julio de ese ano 
se produjeron levantamlentos en las zonas indias Intermedias y 
en los propios enclaves, existlendo una profunda tension. Por 
ello el Tribunal no pudo considerar la negative india, en ese 
momento, como contraria a la obligaclôn que le imponia el dere­
cho de trânsito de Portugal. La peticiôn portuguesa de paso esta­
ba subordinada al pleno reconoclmiento y al ejerclcio de la sobe­
rania india sobre el territorlo intermedio, sin inmunldad alguna 
para Portugal. El Tribunal estimô que el rechazo del trânsito, 
opuesto por la India, surge precisamente de su poder de reglamen- 
tac iôn y control del derecho de trânsito de Portugal.
La opiniôn del Juez Badawi, en el presents caso, tuvo una 
importancia decisive. Begun él « ef Estado 4obe.nano tiene el de^ ie- 
cho de aeon.dan. o Jiecha^ a/i an deneeho de pa^o o de tn^àn^lto a tfia- 
vé'i de 4UA ten.n.ltofii.o4,
Los territorios del Estado son marltlmos, aéreos y terres­
tres, por consiguiente el Estado tiene el derecho de aceptar o 
rechazar un trânsito o paso a través de su espacio aéreo, lo que 
quiere decir que. la frontera aérea del Estado se puede abrir o
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cerrar a la voluntad de este. En este caso el Tribunal Interna- 
cional viene, tâcitamente, a confirmar la existencia de una flex^ 
bilidad en las fronteras aéreas de los Estados que nosotros, en 
otra parte de nuestro estudio, considerâbamos como un a caracte- 
rlstlca de su existencia. La cooperaciôn internacional exige la 
concesiôn de derechos de paso o transite a través de los distin- 
tos espaclos aéreos de los Estados, pero también es légitimé para 
cada une de éstos el suspender definitiva o temporalmente dichas 
concesiones cuando el derecho que el Estado tiene a su propia 
conservaciôn le aconseje.
C) La Jurlsprudencia de los Tribunales Arbitrales Internaclonales
Creemos que el estudio de la jurisprudencia de los Tribuna­
les Internacionales quedaria incompleta si no atendiéreimos a la 
que precede de los Tribunales Arbitrales. El arbitraje, como me­
dio de resolver los conflictos internacionales, ha tenido una 
evoluciôn hlstôrlca concreta cuyos pormenores escapan de nuestro 
centre de atenciôn y no es misiôn del présente estudio su expo- 
siciôn. Sin embargo, y muy esquemâticamente, es conveniente el 
resaltar algunos puntos importantes en la historia del arbitraje 
internacional, sobre todo en lo que hayan tenido que ver con las 
cuestiones y casos ocurridos en materia de Derecho Aéreo.
Por de pronto, diremos que en la primera Conferencia de La 
Haya de 1899 se pensô en la conveniencia de organizar una Juris- 
dicciôn arbitral que facilitase a los Estados el recurso al arbi­
traje. Esto dio como consecuencia la creaciôn del Tribunal Perma­
nente de Arbitraje por uno de los Convenios de 29 de julio de 
1889, revisado el 18 de octubre de 1907. En la segunda Conferen­
cia de La Haya de 1907 tuvo lugar un proyecto de Tribunal de Jus- 
ticia Arbitral que no llegô a plasmarse en resultados positives. 
Particular importancia tuvo la creaciôn de los Tribunales Arbi­
trales Mixtos por los Tratados de Paz de 1919-1923, Tribunales 
que desaparecieron en 1932. Por ultimo, el Acta general de Arbi-
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traje, elaborada por la Sociedad de Naciones, fue dlrlgida a es- 
tablecer un slstema para la solucion parlflca de los conflictos 
Internacionales, sistema que mas tarde séria revisado por la 
Asamblea General de Naciones Unldas. Despues de 1945 ban segui- 
do las Organizaciones internacionales (ONU, Consejo de Europa, 
etc.) esforzandose en conseguir un sistema ideal para la resolu- 
cion de toda clase de conflictos internacionales.
El arbitraje, como es sabido, se fundamenta en la voluntad 
de las partes en litigio y siempre es consecuencia de un trata- 
do o convenio. Los Estados, de no haber resuelto sus dlferencias 
por otro procedimiento, pueden recurrir a un arreglo arbitral 
cuando no ban querido someterse al llatnado arreglo Judicial de 
los Tribunales Internacionales. Desde los primeros Tratados im­
portantes de Derecbo Aéreo se pensô en la poslbilidad de recurrir 
a un Tribunal Arbitral para resolver los incidentes aeronâuticos 
que pudieran surgir entre los Estados contracantes. No sôlo los 
Convenios de tipo general, como el de Navegat iôn Aérea de 1919, 
o el Ibero-Americano de Navegaciôn Aérea de 1926, o cl mismo Con­
venio de Aviaciôn Civil Internacional de 1944, por citar algunos, 
sino también multitud de Convenios particulares aeronâuticos fir- 
mados entre dos Estados, ban tenido présente la poslbilidad de 
recurrir al arbitraje como medio de solueiôn a las posibles con­
troversies.
Cuando analizâbamos la jurisprudencla de los dos Tribunales 
Internacionales principales, nos dimos cuenta de la escasez, por 
no decir nulidad, de decislones referentes a asuntos fronterizos. 
aéreos. En este aspecto, la jurisprudencla de los Tribunales Ar­
bitrales no nos viene a mejorar demasiado la sltuaciôn. La juris- 
prudericia que vamos a examiner sigue siendo escasa y por lo tan- 
to escasos los resultados y las consecuencias que podemos obte- 
ner. Sin embargo, existe un asunto, del que vamos a tratar a con- 
tlnuaciôn, que nos llama poderosamente la atenciôn desde punto 
y bore que représenta un auténtico incidente de frontera aérea. 
Por una vez no vamos a tener que recurrir a medios indirectes.
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a través del Derecho Maritime y Terrestre, para deducir reglas 
aplicables al Derecho Aéreo y concretamente a la frontera aérea 
del Estado, y desde este punto de vlsta es de agradecer a los 
Tribunales Arbitrales su aportaciôn.
- Caso Trail Smelter (1)
El presents caso es uno de los incluidos dentro de la for­
ma de arbitraje que se denomina por Tribunal especial. Es, como 
antes indicâbamos, un asunto surgido en la frontera aérea de un 
Estado y que algûn tratadista de Derecho Aéreo ha calificado como 
incidente atmosférlco para diferenciarlo del auténtico incidente 
aeronâutico que es el que normalmente surge y tiene como prota­
goniste a la aeronave. Pasamos a su estudio.
- Somera exposlciôn de los hechos. Los Estados ünidos pre- 
sentaron sus reclamaciones a Canada por los danos que el Estado 
de Washington sufria en sus cultives, pastos, ârboles y agricul- 
tura en general, asi como por los perjuicios ocasionados a su 
ganaderia, como resultado de la emisiôn de humos de diôxido de 
azufre procedentes de la planta de fundiciôn de la Consolidated 
Mining and Smelting Company of Canada situada en Trail, Columbia 
Britânica. Desde 1906 y especialmente desde 1925 y 1927, la Com- 
panla habia incrementado sus operaciones, con el resultado de
que el dafio procedente de los humos del compuesto citado anterior 
mente habia aumentado considerablemente. El tema del dano origi- 
nado "por dichas emanaciones fue sometido en 1928 a una Comisiôn 
conjunta americo-canadiense, establecida bajo tratado en 1909. 
Las recomendaciones de dicha Comisiôn no satisfacieron a ninguno 
de los dos Gobiernos, y para decidir sobre la controversia se
constituyô un Tribunal Arbitral Mixto bajo los auspicios de la
Convenciôn de Ottawa de 15 de abril de 1935.
(1) Trail Saelter Case. Recueil des sentences d'arbitrage internationales de l'ONU. Volume I I I .  
Pggs. 1905-1953.
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- Cuestiones a dllucidar. Las cuestiones principales que 
se plantearon fueron las de comprobar, en primer lugar, si efec- 
tivamente las emanaciones procedentes de la fundiciôn de Trail 
hablan originado un dano cierto en el Estado de Washington. De 
haber sido originado dicho dano, decidir sobre la indemnizaciôn 
que el Canada vendria obligado a satisfacer. Por ultimo, si el 
dafSo habia sido originado, determiner un regimen permanente para 
las operaciones de la fundiciôn y un control correspondiente so­
bre las mismas.
- El Tribunal antes mencionado resolviô el litigio en sen- 
tencias de 16 de abril de 1938 y 11 de marzo de 1941. Por la pri­
mera el Tribunal acordô una indemnizaciôn por el dano realizado 
entre el 1 de enero de 1932 y el 1 de octubre de 1937, dejando 
para mâs tarde la determinaciôn de otros danos, si los hubiere, 
asi como la fijaciôn de un régimen permanente para las operacio­
nes de la fundiciôn.
La sentencia final admitiô que el dafîo podria ocurrir en 
el futuro a menos que las operaciones de la Compania del Estado 
demandado fueràn sometidos a algûn control.
Han sido numerosos los comentarios a la presçnte sentencia 
de este Tribunal Arbitral por parte de autores especializados 
o no en cuestiones de Derecho . Aéreo. Algunos se h an referido a 
las actlvidades de los particulares a la vista de la ley local 
y respecte al Derecho Internacional. Dejando aparté la sutil dis- 
tinciôn entre error esencial y error manifiesto que se hace en 
la sentencia que estudiamos (1), cuyos comentarios vamos a obviai 
lo que mâs nos interesa es ver si esas actlvidades prlvadas sien­
do ilicitas a la vista de la ley local lo son también en Derecho 
Internacional. A este respecte es interesanté la respuesta que 
dio el Gobierno de los Estados Unidos a la nota soviética de 8
(l) A m er ic an Journal of International Lan 1941 (Pigs. 707 y ss.), y Annual Di ge st 19 38 -1 94 0 
(PAgs. 326-332).
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de, febrero de 1956 sobre el asunto de los globos meteorolôgicos, 
cuando afirmaba en ella que uh Estado no puede ser tenido como 
responsable de las actlvidades de simples particulares cuando 
proceden a tltulo prlvado, pues no siendo éstos sujetos de Dere­
cho Internacional, si bien pueden violar la ley local de un Esta­
do extranjero nunca pueden atentar contra su soberania. Sin em­
bargo, esta opinion no fue admitida por el Tribunal Arbitral en 
el caso que nos ocupa. El Tribunal dejô bien claro que un Estado 
tiene en cualquier hipôtesis la obligaciôn de protéger a terce- 
ros Estados contra los actos dafiosos de los particulares que de- 
penden de su jurisdiccién. Esa fue la razôn que motivé la respon- 
sabilidad de Canada en el caso Trail.
Desde el punto de vista del Derecho Aéreo, el caso Trail 
nos da pie para plantearnos el alcance de las actividades aéreas 
ilicitas de los particulares en un Estado extranjero y de otro 
lado la poslbilidad de vulnerar la frontera aérea de éste desde 
el territorio de otro Estado usando medios distintos a los nor­
males de utllizaciôn de cualquier ingenio aéreo. Por lo que se 
refiere al primer supuesto, la sentencia que analizamos nos en- 
sefia que el Estado de cuya jurisdiccién dependen los activistes 
es responsable en cualquier caso de la violacion que éstos pueden 
hacer al espacio aéreo de cualquier otro Estado, lo que signifi- 
ca que la soberania del Estado en el espacio aéreo que le corres­
ponde, y por ende los limites marcados por sus fronteras aéreas, 
deben ser respetados por los demâs Estados hasta el punto de te­
ner que velar éstos, en este sentido, por las actividades de sus 
sùbditoB. La segunda cuestiôn se resuelve pensando que la fron­
tera aérea del Estado no sôlo no puede ser transgredida de una 
manera directa por un ingenio volante envibdo desde otro Estado, 
sino que ella misma no puede ser afectada de forma indirects me- 
diante actividades realizadas desde esos mismos Estados y que 
pongan en peligro a las personas o a los bienes del territorio 
cuyo espacio aéreo limita esa llnea fronteriza. De esta forma 
deducimos que la frontera aérea, al igual que la maritima y la 
terrestre, tiene, entre otras, una finalidad protectora a cuyo
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logro deben contrlbuir el respeto y la solldaridad entre los Es­
tados .
SISTEMATIZACION DE RESULTADOS
De la misma manera que hlcimos al termlnar nuestro estudio 
del Derecho positivo Internacional en materia de fronteras aéreas 
vamos a tratar de sistematizar los resultados obtenidos mediante 
una exposlciôn de concluslones a la vlsta de la jurisprudencla 
examinada y correspondiente a los Tribunales Internacionales que 
nos ban servido de base. No vamos a Ir atendlendo a cada uno de 
éstos en particular, en razôn a lo mucho o poco que nos puedan 
haber proporclonado, sino que vamos a considerar la jurispruden- 
cia internacional en su conjunto, y como tal lo que pueda haber 
aportado a nuestra finalidad de obtener un concepto de la figura 
Jurldica objeto de nuestro estudio. De este modo, podemos esta- 
blecer los siguientes resultados:
a) El Estado extiende su soberania sobre cl espacio aéreo 
situado por encima de sus territories maritimos y terrestres.
b) El espacio aéreo correspondiente al Estadp esta dellmi- 
tado por una llnea a la que llamamos frontera aérea, lînea cierta 
con una entldad concreta cuya legitlmldad esta reconooida por 
el Derecho Internacional.
c> Cada Estado debe respetar el espacio aéreo correspondien­
te a otro. Nlngûn Estado puede violar la llnea de la frontera 
aérea correspondiente a otro Estado sin caer en la condena de 
las mâs altas instanclas Internacionales.
d) El trazado de la frontera aérea correspondiente a un Es­
tado es una exigencia lôgica de la concreclôn y la efectivldad 
que la misma posee. No ofreclendo gran dificultad su trazado por 
encima de los espacios terrestres, puede presenter incertidumbre 
si la llnea aero-fronleriza continua por encima de los espacios
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maritimos. En este caso los Estados pueden y deben obviar esta 
dificultad sometiéndose a las resoluciones dadas, ante la ambigUe 
dad de la frontera maritima, por los Tribunales Internacionales.
e) La frontera aérea del Estado puede avanzar, en ocaslones, 
fuera de los propios y normales contornos que le corresponden, 
debldo a la poslbilidad de expansion de su soberania a espacios 
aéreos distintos al suyo por medio de sus aeronaves en vuelo.
f) La rigidez y consistencia de la frontera aérea de un Es­
tado debe conciliarse con la. flexibilidad de la misma en razôn 
a la solidaridad y cooperaciôn que debe existir entre todos los 
Estados que forman la sociedad internacional. La soberania de 
un Estado cualquiera debe permitir el ejercicio de la misma por 
parte de los demâs Estados.
g) Para conseguir esa cooperaciôn entre Estados y hacer una 
realidad la solidaridad internacional de los mismos en materia 
aérea, cada uno de ellos debe procurar, con todos los medios a 
su alcance, vigilar el mâs estricto cumplimiento de las normas 
de Derecho Internacional, llegando incluso a intervenir en las 
accior.es prlvadas de sus sûbditos que de alguna manera puedan 
oponerse a la consecuciôn de tal fin.
CONSIDERACIONES FINALES
Hemos podido comprobar, a lo largo de este capitulo, las 
consideraciones previas que apuntâbamos al principle del mismo. 
Todo ha girado en torno a la escasez jurisprudencial internacio­
nal en materia de fronteras aéreas. Sin embargo, era necesario 
hacer este estudio, y gracias a él hemos podido llegar a unas 
concluslones que, en cierta medida, han aumentado el caudal cog- 
noscitivo que de la figura jurldica que nos ocupa nos han propor- 
cionado, hasta el momento estudios realizados desde otros puntos 
de vista.
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De la misma forma que no habiendo normas concretas sobre 
fronteras aéreas ni en la legislaciôn positiva internacional ni 
en la interna supusimos aquéllas impiIci tas en dichas normatives, 
supuesto del que estâmes convencidos, asi hemos tenido que obrar 
al anallzar la jurisprudencla internacional en esta materia. De 
la mano de la jurisprudencla en asuntos maritimos y terrestres 
hemos tenido que deducir el comportamlento que un Tribunal Inter­
nacional hublera tenido en un asunto aéreo de fondo seme jante.
Creemos que existen unas constantes de enjuiciamiento que 
no son precisamente de Derecho Internacional Maritime, Terrestre 
o Aéreo sino, simplemente, de Derecho Internacional o, si se nos 
apura un poco, simplemente de Derecho. Tan sôlo, en los casos 
anallzados, el asunto Trail Smelter pudlera considerarse, como 
ya dljimos, de auténtico Derecho Aéreo, si bien sus connotaclcnes 
andaban un poco lejos de las fronteras del aire. Sin embargo, 
de él dedujimos que la frontera aérea de un Estado no sôlo se 
viola por la entrada en su espacio aéreo de una aeronave no auto- 
rizada, sino que un simple trastorno de su espacio aéreo por me­
dio de humos nocivos procedentes de otro Estado, o quizâs clertas
emisiones radioeléctricas, u otros muchos slstemas que pueden 
darse, constltuyen o pueden constituir otros tantes medios de 
violaciôn. En los demâs casos, si las soluciones dadas por los 
Tribunal es no han proporclonado todos los resultados que serian 
de apetecer, quizâs alguno si lo haya sido, por lo menos nos han
servido para confirmar los datos que ya teniamos, y esto siempre
es positivo.
La realidad es que los asuntos aeronâuticos que fueron some- 
tidos a los Tribunales Internacionales, sobre todo al Tribunal 
Internacional de Justicia, forman un gran numéro, y a pesar de 
todo dicho Tribunal poquisimas veces entré a conocer el fondo 
del asunto, y eso supone el no tener hasta el presents una juris- 
prudencia adecuada de Derecho Aéreo, sobre todo en lo que concier 
ne a fronteras aéreas.
CAPITULO XI
LA FRONTERA AÉREA EN LA JURISPRUDENCE 
INTERNA Y EN LA PRACTICA INTERNACIONAL
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CONSIDERACIONES INICIALES
Nos valdrian las mismas consideraciones hechas cuando empe- 
zâbamos el estudio y posterior anâlisis del Derecho positivo, 
relatlvo a la frontera aérea, correspondiente a los diverses paî- 
ses. De la misma forma que entonccs considerâbamos insuficiente 
el solo estudio de la legislaciôn internacional y nos era necesa­
rio completarlo con el de las legisîaciones internas, asi ahora 
nos vemos obligados a no abandonar nuestro anâlisis de la juris­
prudencla al ûnico examen de la que procedla de los Tribunales 
Internacionales. Los Tribunales de los dtferentes Estados nos 
pueden proporcionar un modo particular de resolver' jurldicamente 
la problemâtica surglda en sus respectivas fronteras aéreas a 
la luz de lo que, para estos casos, pueda haber previsto en sus 
correspond lentes legisîaciones internas, y de no haber norma apll. 
cable a este concrete punto controvertldo, observar la manera 
que han tenido de pronunciarse cuando algûn evento haya podido 
contravenir de cualquier modo lo que cada Estado considéra como 
limite hasta el cual puede extender su soberania en el espacio 
aéreo, o, incluso, deducir su comportamlento en tal extreme cuan­
do las resoluciones no hayan recaido exactamente sobre controver­
sies que impliquen de una forma directa el limite antes citado. 
De cualquier manera el estudio que ahora iniclamos -anadirâ nuevos 
elementos de juicio a lo que nos ha pcrmltido, hasta ahora, ir 
conformando el concepto de frontera aérea del Estado, y por elle 
su emprendimiento se hace incuestionable.
Al comenzar este estudio, no estaria de mâs tener en cuenta 
que el anâlisis de las legisîaciones nacionales nos permitiô com­
probar la inexlstencia de preceptos concretos que, de algûn modo, 
regulasen la frontera aérea del Estado. A lo mâs que se llegô 
en este sentido, fue a constater que el vocable frontera aparecia 
en alguno de ellos y que la instituclôn no era desconocida por 
parte de ninguna normativa aeronâutica estatal- Todo esto hay 
que tenerlo présente desde un principle, ya que si partîmes de 
la base de carencia de norma aplicable, dificilmente vamos a en-
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contrar una auténtica Jurisprudencla nacional al respecte y por 
lo tante se nos va a presenter, el mismo problems al que tuvimos 
que hacer frente en el capitulo anterior. Consecuentemente, qui­
zâs con la excepciôn de algûn caso, hemos de buscar resoluciones 
de los Tribunales en las que directa o Indirect amen te se haga 
alusiôn a la frontera aérea del Estado, se la contemple y se la 
enjuicie, y de ello deducir el concepto de la instituciôn con 
el que opéra el correspondiente Tribunal. Porque si, como en su 
lugar aflrmâbamos, la idea de frontera esta latente en toda le­
gislaciôn aeronâutica, una idea en tal sentido debe también estar 
implicada en cualquier decisiôn donde haya sido aplicada ésta.
El anâlisis de la jurisprudencla interna présenta algunas 
diferencias con el efectuado de la jurisprudencla internacional. 
En primer lugar existe una diferencia cuantitativa, por cuanto 
el nûmero de sentencias de las que es posible disponer al exami­
ner la jurisprudencla aeronâutica de los diversos Estados, com- 
prensiblemente, ha de superar en mucho a la que podlamos extraer 
de los Tribunales Internacionales. De otro lado, hay una diferen­
cia cualitativa, pues el enjuiciamiento de un Tribunal interno 
debe ser distinto, en la mayorla de las veces, al que es propio 
de un Tribunal Internacional y ello por una doble razôn, porque 
la legislaciôn a aplicar es normalmente, en un caso, la estatal 
y en el otro un Tratado internacional, y porque los intereses 
a protéger son también distintos, ya que el Tribunal Internacio­
nal vela por los de la sociedad internacional mientras que al 
Tribunal nacional le preocupan los del Estado correspondiente. 
Por estas consideraciones debemos esperar que el estudio que nos 
disponemos a realizar en el presents capitulo debe aportarnos 
algo nuevo a lo que, hasta el momento, constituye nuestro concci- 
miento acerca de la frontera aérea del Estado.
Se hace necesario, por otra parte, tener présenté que el 
arreglo judicial, interno e internacional, o el arbitraje, no 
forman los ûnicos medios de soluciôn de los conflictos intema- 
cionales, sino que existen otros sistemas que tienden a dar una
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soluciôn paclfica a las diferencias surgidas entre los Estados. 
Como se sabe, esas formas de soluciôn suelen adopter, la mayorla 
de las veces, un matiz diplomâtico (mediaciôn, investigaciôn, 
etc.) o politico, y posiblemente en algunas circunstancias se 
hayan tornade otras medidas difIciImente encajables en el Derecho 
Internacional. Sea la que fuere la forma utilizada, nunca estarla 
de mâs examiner esos modos por los que los Estados han podido 
resolver los asuntos surgidos en sus fronteras aéreas, y es por 
ello por lo que dedicamos un apartado a lo que puede constituir 
una prâctica internacional, slstemâtica o no, justa o injusta, 
llevada a cabo por aquéllos. El estudio de esta prâctica interna­
cional la hemos Incluldo junto con el de la jurisprudencla inter­
na en base a que aquélla siempre constituye la décision de uno 
o mâs Estados, generalmente de uno, y por este motive dicha prâc­
tica viene a manlfestar una serie de soluciones slngulares. nor­
malmente dlferentes en cada caso, que concuerdan con la singula- 
ridad de la jurisprudencla de cada Estado,
LA JimiSPRUDENCIA DE LOS TRIBUNALES NACIONALES API.ICADA A LAS 
FRONTERAS AEREAS
El estudio de la jurisprudencla interna lo vâmos a dividir 
en dos subapartados: el prlmero va a estar dedicado al examen
de la Jurisprudencla aeronâutica correspondiente a Tribunales 
extranjeros y el segundo va a referirse exclusivamente a la ju­
risprudencla espafiola. El orden establecido obedece a las mismas 
razones que expusimos cuando Iniciâbamos el examen de las legis- 
laciones Internas,
A) La jurisprudencla aeronâutica de Tribunales extranjeros
Trataremos de extender nuestro examen al mayor nûmero posi­
ble de palses cuyos Tribunales se hayan decidido sobre cuestio­
nes aeronauticas que para nosotros puedan tener algûn valor.
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Recogeremos sus decislones, independientemente del caracter que 
estas presenter! (admlnistratlvo, penal, laboral, etc.), siempre 
y cuando contengan un fondo en donde se pueda apreciar la temâ- 
tica del espacio aéreo en donde el Estado extiende su soberania.
a) Alemanla
La jurisprudencla alemana de antes de la guerra (1), cono- 
ciô de varies casos en los que se hablan producldo sobrevuelos
del pals por parte de aviones extranjeros debidos a errores de
navegaciôn.
En enero de 1931, dos aviones militares polacos hablan ate-
rrizado cerca de Oppeln. Los pilotos fueron juzgados por un tri­
bunal que, aun apreciando ese error de navegaciôn, concluyô que 
el mismo fue debldo a negligencia del piloto. El piloto del pri­
mer aviôn fue condenado a dos semanas de prisiôn por haber fran- 
queado la frontera alemana sin autorizaciôn y el del segundo no 
fue reconocido como culpable de negligencia por no haber hecho 
mâs que seguir a su jefe de formaciôn.
Dos casos seme jantes fueron juzgados en mayo de 1931 por 
tribunales alemanes, con ocasiôn del sobrevuelo y posterior ate- 
rrizaje, sin autorizaciôn, en territorio alemân de un aviôn pola- 
co y très aviones francesas. Los tribunales juzgaron que el error 
causante de los sobrevuelos era imputable a la negligencia de 
los pilotos. El piloto polaco fue condenado a très dias de pri­
siôn por haber franqueado la frontera sin autorizaciôn y a siete 
dias de detenclôn por haber violado la reglamentaclôn sobre cir- 
culaciôn de aeronaves extranjeras al intentar reemprender su vue­
lo sin el permise de las autoridades alemanas. El jefe de la for­
maciôn francesa fue condenado a pagar 250 marcos, y los dos pilo­
tos restantes "a 100 marcos de multa por haber violado la regla-
(1) Archiv fUr Luftrecht. 1931. Pigs. 72, 154 y 2G7.
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mentaciôn sobre admislôn de aeronaves extranjeras.
Estas decislones fueron lo suflelentemente elocuentes para 
darse una idea inicial de la respuesta del Estado alemân a unas 
posibles violaciones de su frontera aérea.
De la jurisprudencla actual recogemos las siguientes deci- 
siones:
- Sentencia del Tribunal Administrative de Colonia de 17 
f de diciembre de 1971 (1)
La sentencia contempla el trâflco aéreo regular y su inci- 
dencla en el interés pûblico del Estado per donde discurre (2).
La présente decision es una clara expreslôn de la soberania 
del Estado en el espacio aéreo. En primer lugar porque la clasi- 
ficaclôn de las actividades dentro de éste y el establecimiento 
de normas a las que las mismas han de atenerse, sôlo lo puede 
hacer quien ejerce un imperium al 11 donde esos aconteclmientos 
se désarroi 1 an. En segundo término porque se hace referenda a 
un Interés pûblico que prima ante el que pueda reportar un uso 
concrcto de ese espacio aéreo, y tal expreslôn de tutela sôlo 
es patrimonio de quien tiene la facultad de declarar el modo de 
utilizaclôn de aquél, esto es, de quien ejerce la soberania sobre 
cl mismo.
(1) Recogida en la Revista aleaana de Derecho AAreo y Eipacial 235. 1975.
(2) La parte mis importante de la sentencia dice lo siguiente;
E1 transporte aéreo de pasajeros ha de ser considerado dentro del trAfico aéreo regular si 
les vuelos se realizan sisteaAticamente de acuerdo con un horario establecido. Los transpor- 
tistas aéreos gue péblica y regolaraente transportan personas e ne''canrlas por avién sigoien- 
do rotas aéreas regulares (tréfico  aéreo regular), deben tener una autorizacidn especial 
para cada rota aérea. la autorizacidn puede ser denegada cuando el interés publier es adver- 
saaente afectado per el trAFico de la llnea aérea para la cual agullla se aplica (art. 21 
del Cédlgo aleuAn de la Navegacién Aérea). Cuando se tiene en cuenta el interés pûblico, 
las obligacïones internacionales de la Repûblica Federal de Alenania ban de ser sonetidas 
/  a consideracîûn.
296
La soberania sobre el espacio aéreo asi manifestada, no pré­
tende prolonger su extension mâs allâ de los limites que le co­
rresponden a la Repûblica Federal; en la sentencia se trae a co- 
laciôn un Côdigo alemân de la Navegaciôn Aérea y unas obligacio- 
nes internacionales que hay que tener en cuenta, es decir, un 
reconocimiento implicite de otras soberanlas o, lo que es igual, 
una llmitaciôn de la propia que se concreta en la existencia de 
unos contornos o fronteras déterminantes de la extensiôn compren- 
dida.
- Sentencia del Tribunal Federal Laboral de 31 de octubre 
de 1975 (1)
La presents decisiôn esta referida a la no consideraciôn 
de un determinado status a ciertas companlas aéreas perteneclen- 
tes a los palses aliados (2).
Como fâcilmente puede deducirse, las compahlas aéreas de 
los referidos palses deberân someterse en sus operaciones, tanto 
en vuelo como en tierra, a las normas que al respecte tenga dadas 
la Repûblica Federal y no podrân actuar en territorio alemân de 
acuerdo a las leyes de sus respectives Estados, sino que tendrân 
que respetar en todo momento la soberania que, sobre los espacios 
que le correspondan, ejerce el Estado alemân. Todo esto viene 
a confirmar la idea expresada en la sentencia anterior.
- Sentencias de 14 de marzo de 1979 y 18 de mayo de 1979 
del Tribunal de Estados Unidos en Berlin (3)
El caso que vamos a relatar, como han juzgado algunos comen-
(1) Recogida en la Revista aleaana Der BeLrieb n* 295. 1976.
(2) En su parte esencial dice asi;
Las cstipulaclones contenidas en la versién <te Paris del Tratado entre Alenania y las Fuerzas 
Alladas, para el Trataniento de Asuntos pertenecientes a la Guerra y la Ocupaciûn, no contie- 
nen reglas de acuerdo con las cuales a las conpafilas aéreas extranjeras de los palses aliados 
les haya de ser dado un status extra territo ria l en Alenania.
(3) Recogida en la Revista Air law. Volume VI. nC 1. 1981.
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taristas (1), es de por si extrano y aunque algunos de los asun­
tos dlscutidos en el mismo no son estrictamente de Derecho Aéreo, 
pueden ser para nosotros de gran interés.
Los hechos fueron los siguientes: El 30 de agosto de 1978
un aviôn civil polaco en vuelo regular de Gdansk, Polonia, al 
aeropuerto de Schoenefeld en Berlin Este, fue desviado y forza- 
do a aterrizar en Tempe!holf, aeropuerto sltuado en e! sector 
estadounidense de Berlin Occidental. Después del aterrizaje, los 
acusados fueron detenidos por las autoridades milltaies de Esta­
dos Unidos en las Instalaciones que la Fuerza Aérea norteameri- 
cana tiene en Tempelholf.
El 1 de noviembre de 1978, la Misiôn de Estados Unidos en 
Berlin, advirtiô a las autoridades alemanas de Berlin Occidental 
que ejerceria Jurisdiccién sobre la Investigaciôn y persecuciôn 
de cualesquiera delitos cometidos en relaciôii con la desviaciôn 
del aviôn polaco. Las autoridades estadounidenses, actuando bajo 
lo previsto en la Ley n^ 46, promulgada en 1955 por el primer 
Alto Mandatario de Estados Unidos en Berlin, convocaron al Tri­
bunal .
El juez Stern decidiô, por medio de dos sentencias, el pré­
senté caso. La de 14 de marzo de 1979 se referia a cuestiones 
de procedimiento y la de 18 de mayo del mismo aRo, al fondo del 
asunto.
En principio, causa sorpresa la existencia de un Tribunal 
de Estados Unidos en Berlin. El Tribunal es parte del poder de 
ocupaciôn de los Estados Unidos en esa zona. Estados Unidos, 
Gran Bretafia y Francia, de comûn acuerdo, retuvieron la suprema 
autorldad para los sectores occidentales de Berlin. Los très alla 
dos han entregado la mayor parte de los poderes locales a las 
autoridades del Berlin Oeste, retenlendo, no obstante, clertos
(1) SCHOHER, Dieter. Revista Air Law, c it .  PSgs. 43-47.
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derechos concernlentes a asuntos de seguridad y status, incluyen- 
do éstos el ejercicio de una jurisdicciôn general en ciertos ca­
sos.
El Tribiwial de Estados Unidos para Berlin fue establecido 
por la Ley n@ 46 en 28 de abril de 1955. Esta ley define la ju­
risdicciôn del Tribunal, establece la norma sustantiva aplicable 
y prevé el nombramiento de jueces y otro personal principal por 
el Embajador de Estados Unidos en la Repûblica Federal de Alema- 
nia. A pesar del hecho de que el Tribunal fue establecido en 
1955, es ésta la primera vez en sus 24 atlos de historia que ha 
sido convocado. Como tal Tribunal, hace realidad el poder sobe- 
rano de los Estados Unidos, y, desde el punto de vista de la ley 
norteamericana, su establecimiento esta de acuerdo con los pode­
res garantizados al Présidente por el art. II de la Constituciôn 
de ese pais.
El art. 3, 19 de la Ley n» 46, preescribe que, Tn.Lbu.nal
tandnd una ^unLAdLc.c.L6n onLg.Lnai pana e.nte.nde.n y. de.c.LdLn c.uale.A- 
quLena caAon da tLpo panaL AunyLdoA baj,o cuaLquLen Le.g.LALacLôn 
con e.f.acio an aL Sacton cAtadouncdanAo. da BanLLn, aL al daLLto 
f.ua comatLdo dantno daL tannLtonLo g.ananaL da BanLLn.
El art. 3, 59 de dicha Ley, confiera amp11os poderes a los 
jueces nombrados para este Tribunal, incluyendo el poder de 
tabLacan coh.anantam.anta con La LayLALacLôn apLLcabLa nag.LaA da 
pnâctLca y pnocadLmLanto. De acuerdo con esta autoridad, el 30 
de noviembre de 1978, el juez Bonsal, situândose en principio 
sobre el caso, promulgô, como reglas de Procedimiento Penal para 
el Tribunal de Estados Unidos en Berlin, un conjunto de ellas 
que, con una excepciôn, adoptaron casi al pie de la letra las 
Reglas Federales estadounidenses' de Procedimiento Penal y las 
Reglas Federales de Prueba y Testificaclôn. La excepciôn se re­
feria a los juicios por jurado. Por ello, segûn las reglas de 
Procedimiento Penal de este Tribunal, a los acusados no se les 
concediô un juicio de esa clase. La cuestiôn era ahora ver si 
la Constituciôn de los Estados Unidos, que podria requérir un
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Juicio por medio de jurado bajo estas circunstancias, se apllcô 
a los procedimientos de este Tribunal.
La poslci.ôn bâsica de la Acusaciôn fue que la Constituciôn 
de Estados Unidos no era aplicable a estos p ocedimientos, por­
que Berlin es un territorio gobernado por conquista militar. La 
Acusaciôn afirmô que todas las cosas que conciernan a la conduc- 
ta de una ocupaciôn, constituyen una cuestiôn politica no sujeta 
a uns Tribunal. Por ello, establece en su informe que Berlin es 
una ciudad ocupada y no un territorio de Estados Unidos; Loa t/iL- 
bun.aJie.4 AafLg.Ld.oA da La ocupacLort da Loa CAtadoA UaLdoA an. ALama- 
nLa han ALdo LnAtfiuniantoA da La poLLtLca de dLcha ocupacivn.
El juez Stern se opuso al argumente de la Acusaciôn y con­
cluyô que la Constituciôn de Estados Unidos era aplicable mani- 
fiestamente a estos procedimientos. Con relaciôn a la cuestiôn 
de si a los ciudadanos a los que se les imputan delitos no mili­
tares ante el Tribunal de los Estados Unidos en Berlin, bajo las 
ûnicas circunstancias de una continuada ocupaciôn, tienen dere­
cho a un juicio por jurado, dicho Tribunal contestô claramente 
en sentido afirmativo, serialando con preclsiôn que los acusados 
son ciudadanos alemanes y, por conslguiente, no enemlgos naciona­
les, ni beligerantes o prisioneros de guerra. El Tribunal se re- 
firiô a la naturaleza fundamental del derecho a un juicio i>or 
jurado, y concluyô que los acusados, siendo ciudadanos a los que 
se les imputan serios delitos pero no de caracter militar, y sien 
do tratados en tiempo de paz, no pueden ser considerados de di- 
ferente manera a como lo séria otro ciudadano, ante un tribunal 
americano, al que se le imputase un delito no relacionado con 
la guerra o el esplonaje.
El juez Stern, ya con relaciôn al fondo del asunto, fue de 
la opiniôn de que el Tribunal, por apiIcaciôn del Convenio de 
Tokio sobre Delitos y otros actos cometidos a bordo de aeronaves, 
debia de excluir a los acusados de un trato que fuese menos fa­
vorable que el que se daria a cualquier ciudadano de los Estados 
Unidos, y ello en virtud del art. 15, paragrafo 2, de dicha Con-
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venciôn de Tokio.
El Tribunal concluyô que a los acusados se les proporciona- 
rlan los mismos derechos constitucionales que los Estados Unidos 
darîan a sus propios nacionales cuando fueran traldos delante 
de este Tribunal.
El jurado, finalmente, declarô al acusado, Hans Alexander 
Tiede, culpable de tomar como rehén a una azafata, pero le absol- 
viô del delito de apodersuniento illcito de aeronave y de poner 
en peligro las vidas. En el veredicto, el juez Stern, refirién- 
dose a los Estados Unidos y a las personas que los representan 
en la Acusaciôn, dijo: 9ne.lLe.ftlnLa compnoban a u  autonldad, porque. 
Ai ai pdbiico, Lua pefiAonuA, Loa cLudada.noa de Loa EAtadoA UnL- 
doA de AménLca neaLmente deAcubnen que a u a  nepneAentantc a  dicen 
que, en BenLLn o en cuaLquLen otno Lugan, Loa CAtadoA UnidoA 
e^encen contnoL Aobne eL deAtino de cuaLquLen penAona pon un oc- 
to de AobenanZa, Loa AeneA humanoA no go^anân de denecfio aLguno, 
g aL eL puebLo amenLcano deAcubne eAo Aiempne, eAtoA nep/ieAenian- 
teA deAcubnLndn que no nepneAentan a nadLe Aino a eLLoA miAmoA.
Hasta aqui, las sentencias.
A poco que reflexlonemos sobre los hechos ocurridos y la 
soluciôn jurldica que se les dio, hemos de deducir necesarianen- 
te que la importancia que se concediô a la parte formai apagô 
casi por completo la que pudiera tener el fondo del asunto. De 
lo que se tratô principalmente fue de enjuiciar la existencia 
de un Tribunal estadounidense en territorio alemân y la ferma 
de actuar del mismo en este caso, como consecuencia de hechos 
ocurridos en el espacio aéreo situado por encima del territorio 
de ocupaciôn y que tuvieron como resultado el aterrizaje de un 
aviôn civil en un aeropuerto del mismo.
Las sentencias del juez Stern, independientemente del carac­
ter tutelar de las mismas hacia los derechos que deblan corres- 
ponderle a un ciudadano alemân, venian a reivlndlcar la existen-
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cia de un tribunal estadounidense que funcionase en territorio 
extranjero en las mismas condiciones que ] o baria en su propio 
pais. Si esto era concebido asi, hay que pensar que de lo que 
se trata es de no dar ningûn caracter especial a la forma de 
juzgar los hechos que puedan suceder en cl espacio aéreo de una 
determinada zona de territorio extranjero, antes al contrario, 
se quiere que los asuntos se resuelvan de idéntica manera a la 
que éstos hubieran tenido de haber sucedldo en espacio aéreo so­
bre territorio propio. Como, por otro lado, no hay evento juridi- 
camente relevante en el espacio aéreo que no tenga transcenden- 
cia en el territorio subyacente, el mismo art, 3 de la Ley n® 46, 
mencionada en las sentencias, da paso a deducir que toda la pro­
blemâtica surgida al menos en el espacio aéreo del territorio 
de ocupaciôn ha de ser interpretada y juzgada por el mencionado 
Tribunal manifestante del poder soberano de los Estados Unidos.
La posiclôn de la Acusaciôn en el caso que analizamos, al 
querer disminuir los derechos que pudieran corresponden a los 
inculpados, esta considerando al Tribunal establecido como un 
tribunal sui generis cuya razôn de ser es sôlo politica y cir- 
cunstanclal y en ningûn caso ha de ser tenido como un auténtico 
tribunal norteamericano.
Desde los dos puntos de vista, del juez en sus decisiones 
y de la Acusaciôn, se siguen dos consecuencias; por la primera, 
la existencia de una soberania norteamericana en cierta zona del 
espacio aéreo alemân surgida por el hecho de una ocupaciôn terri­
torial, y por la segunda la existencia de una soberania sui gene­
ris en ese mismo espacio aéreo. De cualquier forma, las fronte­
ras aéreas de un pals se han visto continuadas en espacios aéreos 
sobre territorios de otro pals por haber mediado aconteclmientos 
de tipo politico y militar.
b) Estados Unidos
De este pais vamos a recoger un conjunto de cuatro senten­
cias surgidas por un mismo motivo: el ruido emitido poi los
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aviones como causa de prohibiciôn de clertos vuelos en espacios 
aéreos sometidos a la soberania de un Estado.
- Sentencia de 11 de mayo de 1977 del Tribunal del Distrito 
Sur de New York (1)
La presente sentencia recayô sobre el contencioso mantenido 
por las Companlas aéreas British Airways Board y Air France de 
una parte, y la Autoridad portuaria de New York y New Jersey de 
otra (2).
' Antes de entrar en comentario alguno, veamos las siguientes:
- Sentencia de 12 de junio de 1977 del Tribunal de Apelaciôn 
de Estados Unidos
La sentencia de este Tribunal se refiere al mismo asunto y 
entre las mismas partes (3).
(1) Esta sentencia, como las tres siguientes, esti recogida en la Revista Air law. Volume IV. 
n« 2. 1979.
(2) La parte mAs importante de dicha sentencia dice lo siguiente:
El rechazo de la Autoridad portuaria de lew York y lew Jersey a permitir vuelos de prueba 
ewperieantales del avidn Concorde hacia y desde el aeropuerto internacional John F. Kennedy, 
después de la aprobacién de tales vuelos por el Secretario de Transporte y la autorizacidn 
de los vuelos por la Federal Aviation Administration, ehoca con el derecho prefereneial fe­
deral a tomar las medidas necesarias para la dîsainucién del ruido a travée de la regulacidn 
de las operaciones de vuelo y diseflo de aviones y, por lo tanto, es nula. La politica tegui- 
da de permitir a la Autoridad aeroportuarîa iaponer restricciones al uso del aeropuerto, 
a prepésito de un problems local de ruido, es una delegaciôn de autoridad révisable y some- 
tida al superior control de la autoridad federal cuando sea ejercida.
(3) En su parte esencial dice lo siguiente:
la  autoridad aeroportuaria puede proaulgar reglaaentos razonables, no arbitrarios y no dis- 
criminatorios al objeto de establecer nivales de ruido aceptables para dicha zona aeroportua­
ria  y sus alrededores, y taies reglaaentos no entran en conflicto con las medidas Federales 
preferenciales al respecte. Sin embargo, la razôn de una tardanza de trece neses por parte 
de dicha Autoridad aeroportuaria en el establecimiento de una regulaciôn para el ruido, apli­
cable al Concorde, requiers evidenteaente ser tenida en consideraciôn.
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- Sentencia de 17 de agosto de 1977 del Tribunal del Distri­
to Sur de New York
Continua dentro del mismo asunto (l),
Por ultimo, oitamos la siguiente sentencia:
- Sentencia de 29 de septiembre de 1977 del Tribunal de Ape­
laciôn de Estados Unidos (2).
Como vemos en las expresadas sentencias, tanto el Tribunal 
del Distrito Sur de New York como el Tribunal de Apelaciôn van 
en contra de las resoluciones adoptadas por la Autoridad aeropor­
tuaria de prohiblr los vuelos del Concorde baséndose en la exis­
tencia de un problema de ruido. Sin embargo, ninguna de las dos 
Instancias se oponen a que dicha Autoridad pueda reglamentar unas 
condiciones mâximas de ruido permlsible para que las operaciones 
de este tipo de aviôn puedan efectuarse. Dejando aparté las cues­
tiones de jerarquia jurisdiccional y hasta el pcslbie sustrato 
politico que las decisiones de la mencionada Autoi'idad aeroportua 
ria puedan implicar, lo cierto es que de las sentencias transcri- 
tas, como no podia menos de suceder, se deduce la existencia de 
un poder soberano sobre el espacio aéreo estadounidense capaz 
de dar leyes y reglamentos en el mismo, referidos a su sistema 
de uso y a quienes pueden tener acceso a él. Un poder soberano 
capaz de paralizar un prograroa aeronâutico de trabajo anglo-fran- 
cés. Un poder, en fin, que se manlfiesta en la Jnflexibllidad 
de unas fronteras que no se abren a un elemento extranjero cuya
(1) La présente sentencia se expresa en estos térainos:
la tardanza de dlecisiete aeses per parte de la Autoridad portuaria de New York y New Jersey
en deterainar si sus reglaaentos, acerca del ruido existente u otros, serian aplicables al 
Concorde, es excesiwa e injustificada, y la prohibiciôn de las operaciones del Concorde en 
el aeropuerto internacional John F. Kennedy es discrininatoria, arb itraria e îrrazonable.
(2) La présenté sentencia dice lo siguiente:
La indefinida prohibiciôn por parte de la Autoridad aeroportuaria de New York y New Jersey
a las operaciones del Concorde en el aeropuerto internacional John F. Kennedy, représenta
un irrazonale, discrininatorio e inpropio inpacto sobre el cooercio, y a la Autoridad portiia- 
r ia  se le veda la prohibiciôn de los vuelos del Concorde en el aeropuerto. Sin embargo, a 
la mencionada Autoridad no se le deniega el poder adoptar on nuevo, uniforme y razonable 
standard de ruido en el future.
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presencla en el espacio aéreo nacional no se considéra convenien­
te. Sin embargo, de esas mismas sentencias analizadas se puede 
deducir también la flexibilidad que, oponiéndose a la rigidez
de que es capaz el poder soberano del Estado, debe dejarse sen­
tir en pro de una cooperaciôn internacional deseable entre todos 
los palses. Por estas razones creemos que las anterlores senten­
cias son ilustrativas en un doble sentido, en el de la flexibi­
lidad y en el de la rigidez que caracterizan a las fronteras 
aéreas de un Estado como expreslôn de los limites deseables de 
la soberania de éste en el espacio que aquéllas delimltan.
c) Francia
En este pals recogemos las siguientes sentencias de sus Tri­
bunales nacionales;
- Sentencia de 18 de diciembre de 1973 del Tribunal de Ape­
laciôn de Paris (1)
El asunto tratado se refiere a la proyecciôn a bordo de una 
aeronave de un film prohibido a los menores de 18 afios. La sen­
tencia se dirige a mostrar la competencia de los Tribunales fran- 
ceses para conocer de este suceso y a expresar su décision al 
respecte toda vez que se trataba de una aeronave matriculada en 
Francia.
Las partes demandadas eran el inspector principal de la Com­
pania Air France y esta misma CompaRla. Los demandantes, el Fis­
cal de la Repûblica en el Tribunal de Gran Instancia de Paris 
y el padre de una mener que podria haber sido perjudicada por 
la proyecciôn de dicho film.
La Compania Air France fue declârada civiImente responsable 
de los hechos ocurridos. En los considerandos de la sentencia
(1) Recogida en ia Revue Générale de l 'a i r  et de l'espace n@ 2. 1974.
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se atendlô principalmente al art. L.121-6 del Côdigo de Aviaciôn 
Civil y a una ley de 5 de julio de 1972 que proclamaba la compe­
tencia de los Tribunales franceses para conocer de toda infrac- 
clôn cometida a bordo de una aeronave matriculada en Francia (1).
La sentencia recogida es interesante por cuanto nos ha pre- 
sentado un caso concreto de ejercicio por parte del Estado de 
una determinada clase de policia en el espacio aéreo. Normalmen­
te, y suelen ser las cosas a las que se da mâs relevancia, la 
policia del Estado en esa zona de soberania parece concentrarse 
en torno a la problemâtica creada por el vuelo de las aeronaves 
y a la entrada o salida de éstas en el espacio aéreo. Sin embar­
go, una buena prueba de ese contenido inmenso del poder soberano 
en dicho espacio es descender en ciertas ocaslones al control 
de las actividades que los particulares alli realizan, activida­
des, por supuesto, no claramente pénales y sobre las que el Esta­
do ejerce un control desde luego, sino aquéllas otras que pudiéra 
mos califIcar de quanto minoris y que, como la que estudiamos, 
se refiere a una cuestiôn de moral y buenas costumbres. Si el 
Estado ejerce ese tipo de policia en el territorio donde la sobe­
rania en el mismo se aprecia con mayor claridad, la présenté sen­
tencia ayuda a ver igualmente clara la soberania en el espacio 
aéreo, o, si queremos, en el territorio aéreo, donde el control
( l )  En término; reduciôos la sontcncia exprcsaba lo siguiente;
L a  c o m p et en cia ju ri sd ic cio na l Fr an ce sa pu d i e n d o  ejercerse, en c i er ta s c i rc un st anc ia s, a la 
vi st a de c r im en es o d e li to s co me ti do s a b o rd o de una aero na ve ex tr an je ra en vuelo, se ej e r c e  
a Fortiori p l e n a m e n t e  a la vi st a de las i n fr ac ci one s co ee ti da s a b o rd o de un a  aeronave m a t r i ­
cula da en Francia.
Los hechos reprochados habiendo sido cometidos a bordo de una aeronave matriculada en Fran­
cia y no fuera de te rrito rio  francés, el a rt. 6B9 del Côdigo de Procedimiento Penal es înapli 
cable en la materia. La aeronave en vuelo siendo transformada en sala de espectaculo, encon-. 
trôndose bajo la autoridad exclusive del comandante de la aeronave (a rt. L .422-3 del Côdigo 
de Aviaciôn C iv il) ,  a él ne puede serle reprochada la responeabilidad de la proyecciôn, pues- 
to gue no puede asegurar en estas circunstancias el control que exige el respeto a las con­
diciones gue fîguran en el certificade de explotaciôn del f i  lu.
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de actividades puede llegar a la minuciosidad que llega en tie­
rra. Naturalmente, ese ejercicio policial al que nos referimos, 
por ser diferènte en cada Estado, tiene una limitaciôn en el es­
pacio y sôlo se puede dar dentro de unos determinados mârgenes 
o fronteras que acotan esa soberania del Estado en el aire.
- Sentencias de 29 de junio de 1972 del Tribunal de Casaciôn 
francés (1)
Las sentencias que a continuaciôn pasamos a examinar estân 
referidas a asuntos concernientes a la frontera aérea interna 
'del Estado. Como sabemos, y a lo largo de nuestro estudio hemos 
podido precisar, existe una frontera aérea Interna, barrera ulti­
ma a atravesar por los que acceden al territorio a través del 
espacio aéreo situado por encima de éste, donde pueden darse mul­
titud de eventos que obligan a los Tribunales a pronunciarse so­
bre los mismos, aplicando en cada caso la normativa existente 
y conjugando la legislaciôn Internacional al respecto con la pro­
pia del Estado en cuestiôn.
, En la primera sentencia, referida a un recurso de la Admi- 
nistraciôn de Aduanas contra una decision del Tribunal de Apela­
ciôn de Paris, el Tribunal de Casaciôn dio su respuesta (2).
En la segunda sentencia, con motivo del recurso interpuesto 
por un particular contra una decisiôn del Tribunal de Apelaciôn 
de Lyon y referido también a una resoluciôn de la Administraciôn 
de Aduanas, el Tribunal de Casaciôn dio una soluciôn concreta (3).
(1) Recogidas en la Revue française de Droit RIrien. 1972, PAgs. 433-438.
(2) El Tribunal de Casa ci ôn se definiô asi:
Debe ser anulada la sentencia gue confirma un auto de sobreseiaiento a favor de pasajeros 
cuyos eguipajes contenlan oro y gue encontrlndose en trAnsito en el aeropuerto han sido obje­
to de embargo por parte de la Autoridad aduanera.
(3) El Tribunal de Casaciôn se pronunciô de esta manera:
Debe ser anulada la sentencia del Tribunal de Apelaciôn que por infracciôn a la legislaciôn 
sobre estupefacientes, infracciôn a la legislaciôn sobre armas y municiones e infracciôn
aduanera, ha condenado al pasajero de un aviôn no perteneciente a un servicio regular y que
se encontraba en trAnsito aéreo internacional en el aerodrome, a cuatro aRos de prisiôn, 
a una multa aduanera, a la confiscaciôn de mercanclas y municiones y al embargo del aviôn.
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A su vez, el mencionado Tribunal de Casaclôn, y respecte a las dos sen 
tencias por él dictadas, dio finalmente una soluciôn (1).
Las dos sentenclas de la Sala de lo Penal del Tribunal de 
Casaclôn francés que hemos transcrite, ponen en evldencia el pro­
blems de la apllcaciôn en Francia de las convenciones internacio- 
nales debldamente ratiflcadas y publlcadas en el Journal Officiel 
por oposlclôn a la apllcaciôn de la ley interna ya sea esta de 
orden aduanero, administrative, civil o mercantll. La Sala, por 
esas dos declsiones, subordlna la apllcaciôn de las disposiciones 
de la Convenclôn de Chicago a la Interpretaclôn previa que los 
jueces del fondo del asunto deberian sollcitar del Mlnistro de 
Asuntos Exterlores, solidtud no sôlo referente a la apllcaciôn 
directa e Inmediata de esta Convenclôn, sino también a la reunion 
de las condlclones de reclprocidad exlgidas por el art. 55 de 
la mlsma.
He aqul una demostraclôn de lo que deciarnos, en su momento, 
sobre las caracteristicas de la frontera aérea interna de un Es- 
tado en el sentido de gozar de un grado de Inf1exlbilidad bastan- 
te mayor que el que puede darse en la frontera aérea externa. 
Inflexlbilidad que puede llegar a un predominlo de la ley inter­
na sobre la internacional aûn con la debida ratlficraclôn de esta 
por parte del Estado que la aceptô, y que refleja la soberanla 
del mismo en todo su rlgor cuando una presunta contraveneiôn pue­
de Ir en contra de los intereses que este considéra necesario
( I )  El Tribunal de Casaclôn afladiô;
Las jueces del fonda de las cuestiones cxaaînadas, antes de aplîcar las disposiciones de 
la Convenclôn de Chicago sobre Aviaciôn C ivil Internacional, y las de su Anexo n!! 9, habida 
cuenta de que las convenciones internacional es son actes de alla adainistracîôn que no pue- 
den ser interpretadas, si ello ha lugar, als que por los podores que en elloa ban intervenir 
do, deben investigar si las nornas y prôcticas recoaendadas, definidas en el Anexo n? 9 de 
la Convenclôn de Chicago, son directs e inaediataaente apiicables en territorio  francés, 
al objets de saber si elles présentas una natoraleza tal coao para opofterse a la aplicaciôn 
de la ley interna en nateria de adiianas y de caabio, y, en caso afiraativo, si las condicio- 
nes de reclprocidad establecidas por el a rt. 55 de la aencionada Convenclôn serôn en cl pré­
senté caso.
AI resolver el fondo sin haber existido un» consulta previa al Ministre de Asuntos Exterlores 
sobre las cuestiones prejudiciales que se daban en los asuntos que les eran soaetidos, los 
Tribunales de Apclaciôn se han cxcedido en sus poderes.
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salvaguardar.
Las sentenclas estudiadas, aun de signo contrario, favore- 
cedoras en un caso de la Administraciôn y en el otro de los par­
ticulates, tratan sobre todo de resaltar el poder que el Estado 
manifiesta en toda suerte de eventos acaecidos en cualesquiera 
espacios en donde ejerce su soberanla.
- Décision del Consejo de Estado francés de 14 de marzo de 
1979 (1)
, La decisiôn que vamos a estudlar es consecuencia de los re- 
cursos presentados, de una parte, por el.Mlnistro del Interior 
francés, y ^e otra, por la CompaMla Air Inter y la Sociedad de 
Seguros y Reaseguros La Réunion Française , como consecuencia de 
la sentencla dlctada por el Tribunal Admlnistratlvo de Rennes 
en la cual declaraba al Estado enteramente responsable del per- 
Juicio sufrido por la Companla aérea y Sociedad aseguradora cita- 
das después de la destrucclôn en atentado de un avlôn Fokker F-27 
en el aérodrome de Quimper-Pluguffan. No estando conforme dlcho 
Ministre del Interior con la responsabllldad que se le Imputaba 
al Estado, ni las Entldades senaladas con el monte de indemnlza- 
clôn que el Tribunal Administrative habla establecido, el Consejo 
de Estado francés, rechazando ambos recursos, dio su soluciôn (2),
La decisiôn que estudiamos es, slmplemente, la consecuencia 
lôgica e inmediata de las conclusiones obtenidas en el anâlisis
(1) Recogida en la Revue frangaîae de Droit Atrien. 1979. Pigs. 178-181.
(?) El Consejo de Estado francés resolviô:
El Estado, teniendo la  obligaciôn de asegurar la  guardia y custodia de las aeronavis que 
se encuentran en los aerôdronos, oediante un dispositivo apropiado de policla, debe ser de 
clarado responsable de las consecuencias de la destrucciôn de la aeronave de una CompaRIa 
de transporte aéreo sobrevenida en un aerôdroao coao consecuencia de la explosiôn de un arte­
facts en atentado.
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de la sentencla anterior. Deciarnos que el Estado se mostraba in­
flexible ante todo lo que pudiera ir en contra del ejercicio de 
su soberanla en los espacios que le corresponden. Y, efectivamen- 
te, a esta manifestaciôn positiva de ejercicio corresponde otra 
paralela de responsabllldad por las consecuencias de los hechos 
acaecidos dentro de esos espacios e imputables al mismo Estado, 
porque, en ultima instancia, la razôn de ser de éste esta basada 
en la protecclôn y salvaguardia de las personas y los bienes si- 
tuados en los territories donde se ejerce aquella soberanla.
- Sentencla del Tribunal de Cran Instancia de Paris de 27 
' de abril de 1979 (l)
El caso sobre el que recayô la sentencla que ahora nos ocu- 
pa, se reflere a un transporte aéreo de pasajeros que la Companla 
aérea Korean Airlines se disponla a efectuar desde la ciudad de 
Paris a la de Seul, situada esta ultima en Corea del Sur.
Como qulera que el plloto reallzaba este trayecto por la 
via del Polo Norte, al llegar a las inmediaclones de éste los 
instrumentes de su avion se vieron afectados por la influencia 
del campo magnético de dlcha zona en tal manera que los errores 
de navegaclôn que se produjeron llevaron al avion cjtado a vlolar 
el espacio aéreo soviético y a desencadenar la reacclôn consl- 
guiente de la aviaclôn mllitar de este pals. El avion de llnea 
en cuestiôn, después de haber sido ametrallado, fue obligado a 
efectuar un aterrlzaje forzoso. Como consecuencia de estos he­
chos, dos pasajeros de dicho avlôn murieron y otros varies fueron 
herldos. Algunos de éstos demandaron a la Companla Korean Airli­
nes para exigir las responsabilidades correspond!entes y las in- 
demnizaclones a que hubiera lugar, pronunciândose el Tribunal 
de Gran Instancia de Paris sobre el caso.
( l )  Recogida en la Revue française de Droit Aérien. 1979. Pégs. 345-349.
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En la sentencla dada por el mencionado Tribunal, observâmes 
datos de gran interés (1).
El caso que ahora nos toca analizar es, como fâcilmente se 
ve, de los que presentan un mayor interés para nuestro estvdio, 
por cuanto se trata de un asunto claro de frontera aérea entre 
los pocos que se pueden encontrar al examiner la Jurlsprudencia 
de los diferentes paises. La decisiôn que ante nosotros teremos 
la vamos a tratar desde dos puntos de vista: considerando la reac 
clôn de la U.R.S.S. ,ante una supuesta violaciôn de su espacio 
aéreo, y la del propio Tribunal parisién ante taies acontecirrien- 
-tos.
El abatimiento por cazas soviéticos al aviôn de llnea de 
la Korean Airlines constituye la respuesta que un Estado es capaz 
de dar cuando presumiblemente su frontera aérea ha sido vlolada. 
En este caso vemos reaccionar al Estado automâticamente, sin me­
dlar prueba de ningûn género ante el hecho cornetido, a lo mas, 
en términos de la propia sentencla, basândose en la frecuencla 
de taies violaciones, y en todo caso fundândose en la sola pre- 
sencia de unas condlclones objetlvas de violaciôn. La reacclôn 
de la Uniôn Soviética ante el présente evento significa no ya 
la demostraclôn de un poder soberano a ultranza sobre su espacio 
aéreo, sino la presenda vlva de una frontera aérea inflexible.
(1) Cornet* una fa lta  inexcusable que le obliga a la reparation Integra del perjuicio nifrido 
por un pasajero, el transportista aéreo cuya aeronave, efectuando un vuelo Parls-Seul por 
el Polo Norte, se ha desviado a consecuencia de un Fallo de su material de control, debido 
a la influencia del campo magnético de dicho Polo Norte, y por e llo  viola el espacic aéreo 
soviético, siendo obligado, en razén m la intervencién de la aviaciôn m llita r soviética, 
a un aterrizaje forzoso, ocasioando heridas a ciertos pasajeros.
La utilizaclén, en efecto, de una manera deltberada, por el transportista aéreo, de un avién 
desprovisto de equipos de navegacién eficaces para las regiones polares, constituîa un ries - 
go para la seguridad de sus pasajeros que él no podla desconocer. La frecuencla de las viola­
ciones del espacio soviético presentan on carécter tal que son de csperar acciones sérias 
de la aviacién m llitar de la U.R.S.S.
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susceptible de abrirse sôlo ante la exlstencia previa de una auto 
rizaciôn expresa dada en los modos considerados oportunos por 
ese Estado y causante, cuando no se han respetado estas condicio- 
nes, de las mas funestes repercusiones para qulenes, intenciona- 
damente o no, se dispusieron a franquearla. La ensenanza que re- 
clbimos de los hechos ocurridos se concrete en las consecuencias 
que se deducen del carâcter de inflexlbilidad de una frontera 
aérea y que se materializan en la reacclôn del Estado correspon- 
diente por la sola presencla de unos elemeritos objetlvos atacan- 
tes a su soberanla.
El Tribunal de Gran Instancia de Paris hace en su sentencla 
aluslôn a unas esperadas y sérias reacciones por parte de la 
U.R.S.S., y de esa consideraciôn se puede seguir una cierta posl- 
ciôn del Tribunal ante los hechos examinados. Si segün éste son 
de esperar reacciones sérias por parte de un Estado ante una vio­
laciôn de su frontera aérea y consumada esta violaciôn, al menos 
formai mente, el requerldo Tribunal déclara responsable a una de- 
termlnada Comparlia aérea por no haber dispuesto sus avlones con 
el equipo de a bordo debldamente preparado para evltar taies con- 
travenclones, es lôgico pensar que esté reconociendo, por una 
parte, la exlstencia de un espacio aéreo concrete para cada Esta­
do en el que éste es soberano y las fconteras que- lo delimitan, 
y, de otro lado, la posibilldad de que un determinado Estado pré­
sente una especial clase de frontera aérea cuya inflexlbilidad 
puede acarrear las mâs duras consecuencias para aquél. que preten- 
da atravesarla sin la debida autorlzaciôn.
d) Canadâ
De este pals recogemos la siguiente sentencla:
- Sentencla del Tribunal Federal de Canadâ (Secclôn Judi­
cial) de 10 de Julio de 1974 (1)
En la sentencla recoglda el Tribunal canadlense se decidlô
(1) Recoglda en la Revista Air law. Volume I I I .  n* 1. 197B.
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sobre un asupto de poslble responsabllldad del Estado ante el 
accidente sufrido por un aviôn de una determinada Companla aé­
rea (1 ).
Segün conclulamos en el comentario a una de las sentenclas 
ûltimamente estudiadas, el Estado es responsable de las consecuen 
cias sobrevenidas por hechos ocurridos en los espacios donde se 
ejerce su soberanla y que sean imputables al mismo. En la senten­
cla présente, a dlferencia de aquélla, se déclara al Estado no 
responsable de unos determinados aconteclmientos. Por consiguien- 
te, si bien la soberanla del Estado en el espacio aéreo que le 
corresponde es admitida, la responsabilidatl del mismo en dlcho 
espacio ha de ser probada y de esta forma habrâ también que pro­
bar en cada caso la sujecion a las normas por él dadas de cuan- 
tos Intervinieron en los hechos que alll pueden producirse.
e) Holanda
. En este pals -vamos a recoger la siguiente sentencla de une 
de sus Tribunales:
- Sentencla del Tribunal Administrative de Holanda de 4 de 
noviembre de 1975 (2)
La sentencla que a continuaciôn vamos a estudlar trata de 
la protecclôn que al interés pûblico debe otorgar el Estado en
(1) En su parte fu n d a m e n t a l , la se ntencla dice lo siguiente:
El accidente del aviôn fue eautado por negligencia de su pilota y no existe negligencîa aigu- 
na por parte de cualguier persona del control de trÔfico aôreo que fuera causa, total o par- 
cialaente, del accidente sufrido. Nientras el control de trSfico aôreo habla dado al aviôn 
un procediaiento de aproxiaaciôn que habfa sido cancelado e iiivalidado durante varios aeses, 
cl aviôn estaba «olando por debajo del alniao de altitod  y el piloto no habla llevado a cabo 
propiaaente el procediaiento de aproxiaaciôn fallada exigida en el procediaiento de aproxiaa- 
ciôn normal que el aviÔn estaba siguiendo en el momento del accidente. Ademôs, despuôs de 
que el piloto aceptase Ib autorlzaciôn para a terrizar, el controlador no estaba bajo la ob li- 
gaciôn de d ir ig îr cl descenso del aviôn hasta la  pista o su misiôn era otra que la que tiene 
por finalîdad mantener la separaciôn adecuada entre aviones. Finalmente, al aviôn no se le 
proporcionô ninguna informaciôn metereolôgica inexacts o confundida que obligase al aviôn 
a volar al rumbo y a ltitud  que lo hizo.
(2) Tomada del Rederlandse Jurisprudentie (A), n* 527. 1976.
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todo lo que de alguna manera implique una explotaciôn del espacio 
aéreo sometido a su soberanla (1).
En esta ooasiôn, vemos al Estado como protector de los inte­
reses générales de sus sûbditos. La capacidad de riqueza que el 
espacio aéreo comprendido dentro de unas determinadas fronteras 
puede presentar, y en ella inclulmos el medio que slrve de sopor- 
te para realizar los fines de una determinada empresa, como puede 
ser el transporte aéreo, ha de ser considerada en tal manera que 
el interés pûblico prevalezca ante cualquier interés particular. 
El espacio aéreo y el aire en él contenldo, son cosa de todos 
y constltuyen, como sabemos, un bien comùn. Si el Estado se nos 
présenta como soberano en el espacio aéreo que le corresponde, 
y responsable de todo cuanto alll sucede que pueda serle imputa- 
do, en esta sentencla que analizamos aparece como salvaguardia 
del interés pûblico en la explotaciôn econômica que dicho espacio 
reporta, y en tal sentido tiene un deber de dillgencia que debe 
desplegar hasta los confines de ese espacio a él encomendado.
f) Senegal
De este pais recogemos la siguiente sentencla:
- Sentencla del Tribunal de Apelaclôn de Dakar de 15 de mayo 
de 1957 (2)
La decisiôn de este Tribunal, referida al caso Schreiber,
(1) Oieh» resoluciôn, extracted*, dice asî:
Ve cofitienc errer una decisiôn e in iateria l que reehaza une licencia, bajo lo preceptuado 
en la sec. 16 de la ley de Aviaciôn (luchtvaartuet), a la canatituciôn de una nueva coapanja 
afrea de vuelos charter, al ser basada en la fa lta  de un bénéficia alniao de las coapafiias 
ya esistentes de la  aisaa clase, ya que la politics de concesiôn de licencias no puede perai- 
t i r  el daHar los bénéficias generates de taies coapafllas. Taapoco es irrazonable que el inte- 
rfs pôblico trate de evitar una sobrecapaeidad en el aercado correspondiente, para asi predo- 
ainar sobre los intereses privados de la nueva coapaKla. No bay ilefecto en las razones para 
tal rechazo si ella# estôn referidas a dos decisioner relacionadas. Ni taapoco bay fa lta  
slguna de cuidado por parte de la autoridad adainis tra tiva si las personas afectadas tuvie 
ron la oportunidad de presentar sus reclaaaciones.
(?) Recogida en la Revue française de Droit Aérien. 1957. Pôg. 355.
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contempla una determinada situaciôn creada en la frontera aérea 
interna de un Estado y en ella reconoce el derecho de las autorl- 
dades locales de procéder a la visita de los equipajes de los 
pasajeros en transite aéreo internacional en el sentido dado por 
la Convenclôn de Chicago de 1944 (1).
Otra vez tenemos ocasiôn de confirmar el derecho del Esta­
do a intervenir lo que llega al territorio a través del espacio 
aéreo donde ejerce su soberanla, siempre que exista una posibi- 
lidad de que aquello pueda perjudicar los intereses del mismo 
o bien poner .en juego la seguridad nacional o internacional. La 
présente decisiôn aplica con todo su rlgor el carâcter de inflex_i 
bilidad propio de la frontera aérea interna, maxime en un caso 
en que no sôlo son razones nacionales sino también Internactona­
les las que lo exigen.
B) Jurlsprudencia aeronâutica espafSola
La jurlsprudencia aeronâutica espanola que a los fines de 
nuestro estudlo pueda tener alguna i'mportancia, no es diferente, 
en cuanto a su escasez, de como lo fue la d© los paises extran- 
jeros. La jurlsprudencia espahola por antonomasia es la de nues­
tro Tribunal Supremo y éste pocas veces, o quizâs ninguna, se 
ha pronunciado claramente sobre asuntos surgidos en la frontera 
aérea espanola. Nuestro estudlo, pues, va a caminar con las mis- 
mas constantes con que lo ha venido haciendo a lo largo de esta 
parte.
* Como siempre Vamos a tomar aquellas declsiones de nuestro 
mâs alto Tribunal que de algôn modo puedan ayudarnos a deducir
( i )  La sentencla afiraa que:
Esta visita ha de ser aetivada por razones tanto nacionales coao internacionales de orden 
pfiblico y seguridad o en el caso que el trôfieo de pals extranjero a pals extranjero coapor- 
tase anenazas sérias para los intereses franceses, que ta l séria el caso si se tratara de 
centrabando de armas de guerre o de estupefacientes.
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el criterlo del mismo acerca de los limites que en el espacio 
aéreo puedan poner fin a la extension de la soberanla del Estado.
- Sentencla del Tribunal Supremo de 15 de noviembre de 
1962 (1)
Los hechos ocurridos que motivaron la présente sentencla 
fueron los slguientes:
La Agrupaciôn de Aseguradores de Riesgos de Aviaciôn présen­
té una reclamaciôn ante el Mlnisterlo del Aire, sollcitando el 
pago de una determinada cantidad en concepto de indemnizaciôn 
*por las que dicha Entidad habla tenldo que repartir entre sus 
asociados y aseguradores, con motlvo de los danos causados por 
el accidente de aviaciôn sufrido por un determinado avlôn en el 
aeropuerto de S. Luis (Mahôn), alegando que el accidente ocurrlô 
como consecuencia de la inobservancla de una obllgaciôn fundamen­
tal: la notifIcaciôn expresa y oficial de que el aeropuerto esta­
ba cerrado para ese tipo de aeronave s por parte de los servicios 
pûblicos dsl mismo.
El Mlnisterlo del Aire desestlmô la reclamaciôn y la Agrupa- 
clôn interpuso el correspondiente recurso ante el Tribunal Supre­
mo.
La cuestiôn que habla de ser esclarecida era, naturalmente, 
la de si habla habido responsabllldad por parte de la Administra- 
clôn, lo que fue estimado por el Tribunal Supremo en cuya senten­
cla fue declarada la responsabllldad patrimonial de aquélla y 
condenada a indemnizar los danos causados por el mencionado acci­
dente de aviaciôn.
En la decisiôn que estudiamos se hace una condena expresa 
al Estado por no haber ejercido el control debido sobre sus aero-
(1) Aranzadi. Bepertorio de Jurisprudence*. 1962. Toao I I .  n® Rep. 4.442. PIgs. 3.015-3.017.
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pu.ertos, lo que queda dentro de la llnea seguida por la jurispru- 
dencia ya examinada de otros paises de declarar a aquél responsa­
ble de los hechos ocurridos como consecuencia del uso del espacio 
aéreo en el que extiende su soberanla, siempre que su culpa o 
negligencia hayan sido probadas.
- Sentencia del Tribunal Supremo de 12 de junio de 1979 (1)
La sentencia que ahora estudiamos de matiz muy parecido a 
la anterior, fue originada por los sigulentes hechos:
El 20 de jullo de 1970 tuvo lugar un accidente de aviaciôn 
en las proximidades de la Base Aérea de Reus (Tarragona), en el 
que quedô totalmente destrulda una avioneta al colisionar con 
el Boeing 727 propiedad de la CompaRla alémana Condor Flugdienst 
GMBH. Se solicltaron las correspondientes Indemnizaciones por 
danos y perjulclos al entender los interesados que procedla decla 
rar la responsabilidad de la Administraciôn por considerar que 
el accidente fue debido a un anormal funcionamiento del servlcio 
pûblico de control aéreo.
Las reclamaciones de los récurrentes, Agrupaciôn de Asegura­
dores de Riesgos de Aviaciôn y la Companla de Aviaclôn Condor 
Flugdienst fueron desestimadas por résolueiones del Mlnisterlo 
del Aire de 24 de febrero y 26 de jullo de 1973.
Como en la sentencia anterior, se trataba de dilucidar a 
quién correspond!a la responsabllldad del accidente ocurrldo. 
El Tribunal Supremo condenô a la Administraciôn a indemnizar a 
los récurrentes por los danos causados en dicho accidente.
Las consecuencias de esta sentencia son reiterativas de las 
obtenidas en la anterior y ayudan a reafirmar la llnea seguida 
por la jurlsprudencia aeronâutica espanola de acuerdo, como hemos
(1) Aranzarfi. Répertoria de Jurlsprudencia. 1979. Toao I I .  n® Re p. 2,940. Pigs. 2.400-2.401.
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Indicado anteriormente, con la que sirve de gula a la de otros 
paises.
La jurlsprudencia aeronâutica espaRola, escasa y pobre, po- 
drla verse Incrementada, dadas las especlales caracteristicas 
que hasta el presente ha tenldo la jurisdicciôn espanola, con 
la correspondiente a la emanada de los Tribunales Aeronâuticas 
y de ciertos Consejos de Guerra, que aunque, con rclaciori al tema 
de la frontera aérea también resultarîa muy escasa, siempre po- 
dria aRadir algun dato mâs. No obstante, preferimos en esta oca­
siôn pasar por alto su examen ya que no se trata de una auténtica 
jurlsprudencia.
LA PRACTICA INTERNACIONAL
Como deciarnos al comenzar este capitulo, exister) otros pro- 
cedimientos o, si queremos, se utilizan otros medios, distintos 
de los proplamente judiciales, para resolver las diferencias sur- 
gidas entre los Estados por diferentes causas. Con relaclôn a 
los asuntos de frontera aérea, se han tornado en dlversas ocasio- 
nes clertas soluciones o se han adoptado determinadas medidas 
que han tratado, mâs que nada, de dar la respuesta estimada como 
procédante al problema planteado y, a su vez, han llevado la idea 
de constituir una advertencia al Estado presuntamente infractor 
para que esas situaciones creadas no vuelvan a tener lugar en 
el futuro. A todo este conjunto de arreglos extra-juridicos, en 
cierto sentido comprenslbles ya que no existiendo norma juridica 
directamente apllcable difici]mente pueden adoptarse otros mâs 
congruentes con el Derecho, es a lo que vamos a denominar prâcti- 
ca Internacional seguida por los Estados como consecuencia de 
violaciones realizadas en sus respectives espacios aéreos. Su 
estudlo lo considérâmes interesante por cuanto cualquier soluciôn 
tomada a este respecte siempre estarâ basada en el concepto que 
cada Estado tenga acerca de su frontera aérea y, desde este pun- 
to de vista, la prâctica internacional puede constituir una nue­
va fuente de conocimiento de esta figura juridica.
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El estudlo que emprendemos lo vamos a dlvldir princlpalmen- 
te en dos partes: la primera va a estar dedicada al examen de
la prâctica llevada a cabo por los diferentes paises y la segun- 
da a la seguida por Espana. Finalmente haremos una breve referen­
d a  al estado de la prâctica internacional en otro tipo de inci­
dentes aeronâuticos también relacionados con el problema que plan 
tea la frontera aérea.
A) La prâctica en materia de asuntos fronterlzos aéreos seguida 
por los diferentes paises
Vamos a ordenar este estudlo escogiendo los paises que pue­
den haber tenido un mayor protagon i smo en incidentes aéreos fron- 
terizos, y dentro de cada uno de ellos seguiremos un orden crono- 
lôgico (1).
a) Estados Unidos
- 9 de agosto de 1946
Un aviôn del Ejérclto del Aire americano, por causa de fuer- 
za mayor, se vio obligado a tomar tierra en territorio yugoslavo. 
A raiz de este incidente las autoridades amerieanas afirmaron 
que eé avi.6n no kabta 4obAe.voÀ.ado 4.J.e.g.aZmcnte. yug.o-i-Lavia, /tino 
qua -lo habLa kacho pan. Jiajona^ Ln.dapandLan.ta4 da 4U voLuntad y. 
dabLdu4 a condLcLona4 mataofioLôg.Lca4 advan4a4 (2).
Yugoslavia por su parte admitiô esta circunstancla y expresô 
que to4 4ob/tavuaLo4 4Ln autonL^acLiSn daban ca4an c-uando no 4on 
dabLdo4 a un paLLg.no o aL maL tLampo (3).
(1) La selecciôn la hemos efectuado de los incidentes citados por Pierre Muet en su obra "Le 
contrôle de la  navigation airienne", c it .
(2) Department of State. Bulletin. 1946. Pigs. 415, 418, 501 y 505.
(3) Nota de protesta del gobi er no yu go sl av o a la En ba ja da anericana. D.S.B. ibid.
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- 19 de noviembre de 1951
Fue un Incidente ocurrldo entre Estados Unidos de una par­
te, y Hungria y la U.R.S.S. de otra.
Un aviôn de transporte mllitar americano, habiéndose perdi- 
do, fue obligado a aterrizar sobre un aerôdromo hûngaro por ca­
zas pertenecientes a una base soviética. El Incidente levante 
fuertes protestas y fue discutido en la Asamblea General de Na- 
ciones Unldas (1). El avlôn procedla de una base situada en Ale- 
manla y se dirigla a Belgrade. A lo largo de la ruta fue desvia­
do por vientos contraries sin darse cuenta la trlpulaciôn. Se 
dirigla hacia Rumania y el piloto, dândose cuenta que no podia 
determinar su posiciôn exacta, virô hacia el Geste con la inten- 
clôn de volver a su base de partida. Las réservas de carburante 
empezaron a disminulr y el aviôn tratô de obtener por radio una 
ayuda sin conseguirlo. Las autoridades hûngaras y rusas que se- 
gui an el vuelo del aviôn se abstuvieron de intervenir. En el mo­
mento en que el aviôn iba a franquear la frontera hûngara y pe- 
netrar en Austria, cazas de tipo soviético le deslgnaron un lugar 
de aterrlzaje. La trlpulaciôn que crexa encontrarse en Yugoslavia 
no se apercibiô de lo ocurrldo hasta el ultimo momento. Dicha 
trlpulaciôn fue detenida por rusos que les envlaron_ a las autori­
dades hûngaras. Acusados de esplonaje y de tentativa de sabotaje 
fueron Juzgados por un Tribunal mllitar hûngaio el cual les con­
denô a una multa, a pagar por cada uno, de 30.000 dôlares, por 
haber franqueado intencionalmente la frontera en violaciôn de 
la ley hûngara. El aviôn fue confiscado.
En su nota de protesta dirigida a los gobiernos soviético 
y hûngaro, el Depart amen to de Estado afirmô que aJL 4obna.vae.-Lo no 
ena LntencLonado, 4tno ne4u-itado de -la accLôn de uno 4 v Lento 4 
Lgnonado4 pon La tni.puLac.L6n que habLan de4vLado aL avLon de 4u 
nuta (2).
(1) D.S.B. n® 8. !953. Pôg. 496.
(2) D.S.B. 1953. Pigs. 28 y 30.
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- 7 de octubre de 1952
El gobierno ruso afirmô que un bombardero americano, nave- 
gando al Norte del Japôn, habla sobrevolado la isla de Youri, 
habiendo rechazado obedecer la orden de aterrlzaje dada por un 
aviôn soviético y abriendo fuego sobre él. Los Estados Unidos, 
negando la soberanla soviética sobre la isla de Youri, desmlntie- 
ron que el aviôn la hubiera sobrevolado y afirmaron que éste no 
iba armado.
- Marzo de 1953
El Estado Mayor del Aire americano en Wiesbaden précisé, 
como consecuencia de la destrucciôn de un aviôn americano por 
cazas checoeslovacos, que segûn las 1nstrucciones dadas a los 
pilotes, ellos podian responder en caso de ataque, pero no debe­
rian realizar actos de agresiôn sobre aeronaves no identificadas 
que se estimase podrlan estar por encima de la zona ame ricana 
de ocupaciôn.
Parece ser que la violaciôn presumida del espacio aéreo na­
cional no autoriza a los aviones americanos a atacar a los posl- 
bles intruses, a no ser en caso de peligro o fuerza mayor.
- 29 de julio de 1953
Un avlôn mllitar americano fue abatido a lo largo de Vladi- 
vostock. La trlpulaciôn comprendia 17 hombres. El copilote fue 
recogido por un navlo americano. Las autoridades rusas declara- 
ron que el aviôn habla sobrevolado territorio soviético y ablerto 
fuego sobre aviones de* vigilancia que se aproximaban para seRa- 
larle que estaba sobrevolando territorio soviético. Los aviones 
respondleron y el aviôn desapareciô en direcciôn a la alta nar. 
Los Estados Unidos repllcaron que el aviôn habla sido atacado 
a mâs de 40 millas nâuticas del mâs prôximo territorio soviético 




En este aflo globos meteorolôglcos equipados de câmaras foto- 
grâflcas por las autoridades mllitares americanas, habian sido 
lanzados desde diverses puntos del Hemisferio Norte. Hasta esa 
fecha ningûn Estado habla protestado contra estos sobrevuelos. 
Algunos de aquellos globos cayeron en manos de las autoridades 
soviéticas y de diferentes paises comunistas que elevaron impor­
tantes protestas. Los Estados Unidos (1) declararon que los vue­
los de globos meteorolôgicos eran generalmente admitidos en la 
prâctica, y que los globos rusos eran frecuentemente encontrados 
sobre territorio de los Estados Unidos, habiéndose la U.R.S.S 
abstenido hasta entonces de protester contra taies sobrevuelos.
- î de mayo de 1960
Un avlôn de reconocimiento americano del tipo U-2 fue abati­
do a 2.000 Km., al interior de territorio soviético. Las autori­
dades soviéticas suminlstraron numerosos datos sobre las circuns- 
tandas del caso y los Estados Unidos reconocieron enteramente 
los hechos. Este aviôn volaba a muy alta altitud (68.000 pies) 
y se le tenla fuera del alcance de la defensa antiaérea. Vuelos 
anâloos eran realizados sin incidentes desde 3956.^ Por una razôn 
mal definida, el avlôn perdiô altitud y fue abatido desde el sue- 
lo. Las autoridades rusas aportaron la prueba de que el aviôn 
abatido llevaba a bordo ciertos aparatos para descubrir las ra- 
diaciones de los radares soviéticos y otros medios radiotécnicos 
especlales que forman parte del sistema de la defensa contra-avio 
nés de la U.R.S.S. La Comisiôn de expertes soviéticos recogiô 
numerosas pruebas: rollos de pellculas que recoglan diverses
construcciones de defensa soviéticas, registre sobre magnetofôn 
de seMales de estaciones de radar, etc. La carta de ruta, retlra- 
da al piloto espia norteamericano, indica claramente todo el
(1) Respuesta anericana de B de febrero de 1956.
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itlnerario a recorreriMar Aral, Sverdlosk, Mourmansk, etc. (1).
La aeronave americana no llevaba marca alguna de Identlflca- 
cion. Segun declaraciones de las autoridades americanas (2), las 
directives habian sido dadas en ejecuclôn de la Ley de 1947 sobre 
la Seguridad Nacional por el Présidente de los Estados Unidos 
segûn las cuales los aparatos civiles procederlan a misiones de 
vigilancia aérea. Sin duda alguna este avion se dedicaba al espio 
naje en tiempo de paz, actividad considerada como delito por las 
leglslaciones internas. El piloto fue condenado por esplonaje 
a 5 anos de prisiôn. el hecho fue llevado al Consejo de Seguridad 
el 24 de mayo de 1960. El delegado de Francia recordô que la ac- 
ciôn de los servicios de Informaciôn mllitar en tiempo de paz, 
si bien contraviene la ley local, no constituye una violaciôn 
del Derecho Internacional por la cual la vlctima pueda exigir 
reparaclôn.
Se hizo no obstante observer que la U.R.S.S. practlcaba el 
esplonaje a gran escala y que su queja no era fundada. Finalmente 
el Consejo de Seguridad rechazo condenar la actividad de los ser­
vicios de informaciôn.
- 14 de febrero de 1962
Un aviôn de transporte mllitar del ejérclto americano por 
poco es interceptado en los corredores aéreos de Berlin por ca­
zas soviéticos que le ordenaron aterrizar. Medidas del mismo or­
den fueron sufridas el mismo dla por un aviôn britânico (3).
(1) Nota del gobierno soviético a Noruega de 13 de aayo de 1960.
{Z)  Oeciaracién de 9 de aayo de 1960. New York Tiaes de 10 de aayo de 1960.
(3) Journal Le Monde. 10 de aarzo de 1962.
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- 1970
Los Estados Unidos han afirmado siempre que el sobrevuelo 
de Estados extranjeros por aeronaves militares de reconocimien­
to no armadas era perfectamente llcito. Esta posiciôn no ha va- 
riado: un aviôn americano ametrallô una bateria antiaérea en
Vietnam del Norte, 9 Km. al Norte de la zona desmilltarizada, 
tratando el piloto de su légitima defensa y protecclôn. Los avio­
nes de reconocimiento pilotados para Los cuales los Estados Uni- 
dos reivindlcaron a Vietnam del Norte un derecho de sobrevuelo 
eran, al parecer, escoltados por aviones armados. Esta tesis, 
propia de Estados Unidos, no ha sido aceptada por ningûn otro 
Estado.
b) Uniôn Soviética
A los incidentes en que fue parte, segûn hemos senalado en 
la referenda a Estados Unidos, afiadlremos los slguientes:
- Abril de 1952
Una aeronave civil francesa que reallzaba el servlcio regu­
lar de Francfort a Berlin, fue ametrallada en el corredor aéreo 
de Berlin por un avlôn mllitar soviético. El avlôn lue daîlado, 
dos .pasajeros fueron heridos, pero el aviôn pudo aterrizar en 
Berlin. Segûn la versiôn rusa del incidente, el aviôn se habia 
separado del corredor y el aviôn soviético habla disparado una 
salva de aviso para invitarie a volver a su ruta.
- 13 de junio de 1952
Un avlôn sueco desapareciô en el Mar Bâltico. El 16 de junio 
un hidroaviôn mllitar sueco que partIcipaba en la bûsqueda fue 
atacado por aviones de caza soviéticos, haciendo un amerizaje 
forzoso cerca de un buque alemàn que recogiô a la trlpulaciôn. 
Las autoridades soviéticas acusaron al hidroaviôn de haber viola-
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do el espacio aéreo soviético y de haber rechazado obedecer las 
-ôrdenes de aterrlzaje dadas por los aviones rusos. El Gobierno 
sueco negô que el hidroaviôn fuera armado y que se aproximase 
a menos de 15 millas nâuticas de las costas soviéticas. Por otra 
parte, las autoridades rusas declararon que dos aviones descono- 
cidos habian violado la frontera de la U.R.S.S. el 13 de junio 
y que uno de ellos habla sido reconducido por los aviones rusos 
hasta la alta mar. El Gobierno sueco afirmô que la investigaciôn 
que habla llevado a cabo le llevaba a la conclusiôn de que el 
avlôn desaparecldo habla sido abatido por aviones rusos encima 
de las aguas internacionales. Protestas y ofertas de arreglar 
el caso delante del Tribunal Internacional de Justicia u otra 
instancia adecuada, fueron rechazadas por la U.R.S.S., que negô 
en bloque las alegaciones del Gobierno sueco (1).
- 12 de marzo de 1953
Un aviôn de bombardeo inglés Lincoln fue abatido a lo largo 
de un vuelo de entrenamiento en el limite de las zonas de ocupa­
ciôn inglesa y soviética en Alemania; Los 7 miembros de la tri- 
pulaciôn fueron muertos en el curso del ataque de los aviones 
soviéticos. Se encontraron los restos del aviôn inglés en una 
y otra parte del limite de las zonas. El Gobierno soviético acu- 
sô a la aeronave de haber penetrado sin autorizaciôn en el espa­
cio aéreo de la Alemania del Este, donde los aviones soviéticos 
le dieron orden de seguirles y de aterrizar sobre el aerôdromo 
mâs prôximo conforme a las instrucciones de las fuerzas aéreas 
soviéticas y a aquéllas que estân en vigor en las fuerzas aéreas 
de otros Estados. En lugar de obedecer el bombardero inglés abrlô 
fuego sobre los aviones soviéticos que respondleron con una salva 
de aviso. Segûn esta versiôn, el aviôn intruso continué haciendo 
fuego y los aviones soviéticos se vieron obligados a responder- 
le.
( ! )  Ministère Royal des Affaires Etrangères. Nouvelles series. I I ,  2. 1952.
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El Gobierno britânico admitiô que el bombardero, como conse­
cuencia de un error de navegaclôn, podla haber penetrado por en­
cima de la zona soviética, pero afirmô que po llevaba armas ni 
munlciones, ni habla abierto fuego y que, huyendo de las râfagas 
de tlro, habla sido destruido cuando se encontraba por encima 
de la Alemania del Geste (1), El Gobierno britânico réclamé una 
indemnizaciôn y el castigo de los culpables. El Primer Ministre 
déclaré a la Câmara de los Comunes que 4e habla ai.en.tado bnutat- 
mente contna la vida de 7 avladone4 bnltânlco4 pon un 4Lmple 
ennon. de navegaclôn, lo que 4e podla haben evltado con la aguda 
del pnocedlmlento habituai de pnotenta negulda de Inventlgaclôn. 
51 lo4 avlonen novlétlcon penetna nen en nuentna jona han.lam.o4 
todo4 lo4 e4f-uen^o4 pana adventlnlen 4 U  netlnada pon lo4 pnocedl- 
mlenton nonmalen unadon pon lo4 Entad.on en tiempo de pa^, pana 
evltan la péndlda de vldan humanan (2). El Comandante en Jefe 
soviético, en nota subsiguiente, expresô su sentimiento por ïo 
ocurrldo pero rechazô cualquier responsabllldad
- 9 de febrero de 1961
Un aviôn mllitar francés disparô una salva de aviso ante 
el morro del aviôn que transportaba al Présidente de la Uniôn 
Soviética Breznev. El aviôn ruso se habia separado de su ruta 
y se estaba aproximando a las costas de Argelia. Él aviôn francés 
le habla as! invltado a alejarse y volver a su ruta conforme al 
plan de vuelo depositado por las autoridades rusas (3).
- 18 de septiembre de 1961
Dos aviones de la Bundeswehr habian sobrevolado Alemania 
del Este y aterrizado en el aeropuerto de Berlln-Tegel. Las auto-
(1) New York Times. 13-10 de marzo de 1953.
(2) Parliament Debates. House of Commons. Daily Hansard. Vol. 512. n® 75. 17 de marzo de 1953. 
Col. 2.070.
(3) Times (Journal). 11 febrero 1961. New York Herald Tribune (Journal). 12 febrero 1961.
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ridades soviéticas, en su nota de protesta dirigida a las autori­
dades francesas, declararon que en ca404 panec-ldon, en e-L Cutuno, 
todo avlôn lntnu4o que necha^ana obedecen a la onden de atennl^a/i 
en el luçan Indicado 4enla de-itnuldo pon todo4 lo4 medlo4, inclu- 
40 pon el fiuego (1).
- 21 de octubre de 1970
La U.R.S.S. siempre ha aparecido como muy preocupada por 
la integridad de sus fronteras aéreas, pero, parece ser, que va 
atenuando el rigor de sus posiciones como atestigua el inciden­
te que vamos a examinar.
Un aviôn de enlace de las Fuerzas Aéreas americanas con base 
en Turqula, volando a Jo largo de la frontera turco-soviética 
y transportando, ademâs del piloto, dos générales americanos y 
un coronel turco, aterrizô el 21 de octubre de 1970 en el aerôdro 
mo soviético de Leninakan, confundido, a consecuencia de un error 
de navegaclôn, con el de Kars en Turqula. Cada una de las partes 
quiso admitlr la tesis del error de navegaclôn. Si el tono de 
la protesta soviética fue muy vivo, las autoridades soviéticas 
se limitaron a expulsar a los militares después de 20 dies de 
investigaciôn, renunciando a juzgarles habida cuenta de lo4 le^ul 
tado4 de la lnve4tlgaclôn y de la4 ex.cu4a4 f.onmulada4 pon lo4 
yoblenno4 de Tunqula y C4tado4 (InldoA (2).
ARos atrâs, o bien el aviôn habria sido abatido o posible- 
mente capturado y sus pasajeros juzgados.
c) Francia
Ademâs de los incidentes en los que vimos a Francia parti­
ciper, citamos el siguiente:
(1 )1 #  Monde. 18 septiembre 1961.
(?) le Monde, de los dîas 23, 24, 28, 29 y 31 de octubre de 1970, y 1, 2, 7 y 11 de noiiembre 
de 1970.
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- 21 de noviembre de 1957
Un ejemplo de sobrevuelo irregular debido a un mal conoci­
miento de la reglamentaciôn esta representado por la intercepta- 
ciôn el 21 de noviembre de 1957 de la caza francesa a un avion 
mllitar britânico que fue obligado a aterrizar.
Segun lo4 neglamentoA en vigon el Aobnevuelo del tennltonlo 
kabnla de 4en obj,eto de una petLcion de autonl^aclon que no ha 
4ldo pnenentada, 61 plan de vuelo habnla de 4en comunicado al 
neno4 4 honan ante4 del de4pegue g, 4i.n embango, llegô una hona 
g velnte mlnuto4 de4pue4. Ademâ.4 el apanato no habla nenpetado 
la altitud de vuelo neglamentanla (1).
El avlôn fuc autorlzado a seguir su vuelo después de la In- 
vestlgaclôn.
d) Inglaterra
Citaremos otros incidentes mâs, aparté de los ya conocirios 
que este pais protagonizô.
- 21 de Julio de 1958
A consecuencia de là révolueiôn del 14 de Julio en Irak, 
Inglaterra decidlô suminlstrar armas a Jordanie, amenazada por 
la actitud de Irak. Un puente aéreo fue organizado entre Chipre 
y Jordanie. El puente aéreo pasaba por encima de 1 Estado de 
Israel, que considerândose lesionado por esta medlda de asisten- 
cla re spec to a un vecino hostil, prohibiô el 21 de jullo de 1958 
el paso de los aviones britânicos por su espacio aéreo. De su 
parte, la U.R.S.S. protesté con firmeza, a pesar de las medidas 
tornades, y callficô a Israel de 4oc.lo actlvu de la polltlca de 
agnenlân en Onlente fltedlo (2).
( ! )  Respuesta a la pregunta de H. Dronne. n® 8.993. Journal O ffic ie l. Assemblé nationale. Débats 
15 enero 1958. Pig. 25.
(2) "Annuaire française de Droit International" 1958. Crénica de Sucesos internarionales. Pags:
861 y ss.
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- 23 de jullo de 1954
En esta fecha, un aviôn perteneciente a la Companla inglesa 
Cathay-Pacific-Airlines fue abatido por dos cazas chinos a lo 
largo de la isla de Hainan. Sobre la protesta del Reino Unido, 
Pékin reconoce los hechos, présenta sus excusas y acepta accéder 
a las indemnizaciones presentadas.
e) Israel
Citamos el siguiente incidente :
- 27 de julio de 1955
En este incidente, un aviôn comercial de la Companla Israeli 
El Al, fue atacado por la caza bûlgara sin ninguna advertencia, 
y fue derribado con sus 58 pasajeros cerca de la ciudad de 
Petrich (1). Los dos Estados, Israël y Bulgaria, decidieron some- 
ter el caso a una Investigaciôn por Comisiones de expertes, ya 
que el Tribunal Internacional de Justicia no llegô a entrer en 
el fondo del asunto.
f )  I r a k
Senalamos este incidente;
- 16 de agosto de 1962
A lo largo de un incidente eau s ado el 16 de agosto de 1962 
por aviones iraqules que habian violado la frontera turca y lan- 
zado bombas, la aviaciôn turca se contenté con obligar a los avlo 
nés iraqules a aterrizar (2).
(1) Le Monde. 28 de ju lio  de 1955, y 1, 2, 3 y 27 de agosto de 1955.
(2) le Monde. 17 de agosto de 1962.
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La selecclon de casos que hemos presentado, en la cual se 
ha partldo de la consideraciôn de una serle de paises cuya parti- 
clpaciôn en incidentes aerofronterlzos, envolviendo a su vez a 
otros paises, hemos estimado relevante, nos permite obtener un 
conjunto de consecuencias que, para nuestro estudlo, creemos de 
Interés.
Estados Unidos y la Union Soviética, représentantes de los 
dos bloques que el mundo de hoy présenta como antagônlcos, nos 
dan la pauta de los sistemas que, en los ûltimos tiempcs, se han 
venido siguiendo eh cuanto a la resoluciôn extra-judicial que 
los Estados pueden dar a los problèmes que se les presentan con 
motlvo de la violaciôn, o presunta violaciôn, de sus fronteras 
aéreas. Esta prâctica ha sido seguida, quizâs con algunas varia- 
ciones, por otros Estados que también, en el mundo de nuestros 
dias, ocupan un lugar de destacada importancla.
La prâctica de Estados Unidos, a través de los casos exami­
nados, parece ir describiendo una curva ascendents hacia posicio­
nes de mayor dureza en cuanto a la aflrmaciôn de la îicitud de 
ciertos servicios, aunque éstos puedan llevar consign la viola­
ciôn de la frontera aérea de un Estado, actitud ésta originada 
por la idea de llevar a cabo a todo trance su polit^ca de efec­
tuar vuelos de reconocimiento y desplegar misiones de informaciôn 
a través de cualquier territorio.
Los paises de la ôrblta estadounidense, comc Francia e Ingla 
terra, parecen compartir esta idea no sôlo desde jn punto de vis­
ta teôrico, dentro de un marco como puede ser el Consejo de Segu­
ridad, segûn hemos visto, sino que los argumentos por ellos ex- 
puestos con motlvo de los incidentes en los que tomaron parte, 
siempre han dejado translucir una cierta benevolencia en lo que 
a la frontera aérea se referla. Esto ha tenido un reflejo en la 
prâctica, al menos en el caso surgido entre estos dos paises en 
que, como vimos, las cosas se solucionaron con la mâxima suavi- 
dad.
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La prâctica de la Uniôn Soviética, por el contrario, repré­
senta el mâs absolute rigor en todo lo que pueda suponer la mâs 
minima violaciôn de su espacio aéreo. Sin dejar de admitir la 
posibilldad de invasiôn, por parte de este pais, de espacios aé­
reos extranjeros, su actitud manifiesta la aflrmaciôn mâs rigida 
del carâcter de inflexlbilidad que présenta la frontera aérea 
de un Estado, si bien en los ûltimos tiempos los incidentes re- 
sueltos por la Uniôn Soviética parecen haber atenuado un tanto 
la posiciôn tomada.
La misma actitud de rigidez muestran en su prâctica los pai­
ses de influencia soviética como, por ejemplo, Yugoslavia, Hun­
gria, Checoslovaquia y Bulgaria, pero también observândose en 
ellos una cierta ihclinaciôn hacia la tolerancla.
Paises como Suecia, la China y algunos de Oriente Medio, 
entre otros, se les ve, en principio, una actitud marcadamente 
defensive a todo lo que pueda suponer un intente de violaciôn 
en su espacio aéreo, tomando las medidas necesàrias para impedir 
tal hecho, pero también dando un carâcter de comprensiôn a sus 
respuestas.
Después de este examen de la prâctica Internacional en ma­
teria de incidentes aerofronterizos, tenemos que llegar a la con­
clusiôn de que la frontera aérea del Estado constituye una barre­
ra previa, de la mâxima importancia, que es necesario salvar pa­
ra lograr el acceso a éste a través del espacio aéreo. El carâc­
ter que normalmente présenta esta llnea es de inflexlbilidad y 
los Estados dedican todo el esfuerzo posible a mantener a salvo 
la inviolabilidad de sus fronteras aéreas. Esta inflexibilidad 
reviste su mâximo grado para oponerse a la entrada de cualquier 
Ingenlo aéreo que lleve o pueda llevar alguna flnalidad de tipo 
militar, y, por el contrario, qüeda atenuada cuando dicha flna­
lidad no existe y se trata de prestar una colaboraciôn al normal 
désarroilo de la navegaclôn aérea.
Hemos podldo comprobar que la inobservancla de las reglas
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que los diverses Estados establecen para el acceso a su espacio 
aéreo, comporta unas consecuencias gravisimas y de ahi que se 
haga cada dla mâs necesaria la exlstencia de una normativa a ni- 
vel internacional que régulé esta materia.
B) La prâctica espafSola
Quizâ por la configuraclôn poiltica que, en llneas généra­
les, ha presentado Espana en los ûltimos tiempos, nuestro pais 
no se ha visto afectado, ni activa ni pasivamente, por hechos 
aeronâuticos del estilo de los que hemos visto en el subepigrafe 
anterior. Los aviones del Ejérclto del Aire espaRol, al que se 
le encomlenda la guardia y custodia de nuestras fronteras aéreas, 
nunca se vieron implicados en clrcunstanclas taies que hlcieran 
seguir al Estado una determinada prâctica en materia de inciden­
tes aerofronterizos. Los vuelos de todo tipo que, a partir de 
los Convenios hispano-norteamericanos de 1953, realizaron aviones 
estadouni denses sobre el espacio aéreo espafSol, no llegaron a 
conslderarse en ningûn caso violaciones al mismo, poslblemente 
pensando que la autoiimitaciôn de la soberanla del Estado en el 
espacio aéreo, que aquel Convenio Impllcaba, fuera el mayor ex­
ponent e de la exlstencia de la misma.
Sin embargo, podemos citar algunos casos que pueden mostrar 
clertas declsiones tomadas por EspaMa en relaclôn con su sobera­
nla en el espacio aéreo.
Goedhuis aludîa en un articule publicado en 1942 (1), al
caso de EspafSa que en 1939 retirô la autorlzaciôn de atravesar 
su espacio aéreo a las aeronaves de los Estados que no habian 
estado de acuerdo con el alzamiento del general Franco.
Por otra parte, y ya en los ûltimos tiempos, tenemos el ca­
so de las violaciones del espacio aéreo espanol con motivo de
(1) GOEDHUIS. D. Op. cit. Pâg. 609.
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los accesos a Gibraltar de aeronaves inglesas. La soberanla de 
nuestro pais se vio afectada per ciertos vuelos de aviones ingle- 
ses que franqueaban la frontera aérea espanola dentro de su ma- 
niobra de aproximaciôn al territorio gibraltareno. Dichas viola- 
ciones fueron denunciadas por aviones-caza espafioles que ejerclan 
funciones de vigllancia en aquella zona. El Gobierno present© 
las correspondientes quejas a las autoridades britânicas, pero 
nunca se planteô el contencioso correspondiente ante ninguna ins- 
tancia jurlsdiccional internacional. No obstante, los hechos ocu- 
rridos fueron puestos en conocimiento de la OACI para el dicta- 
men correspondiente.
La prâctica seguida por nuestro pais en materia de inciden­
tes aerofronterizos se caracteriza, como puede deducirse del caso 
examinado e independientemente de una politica seguida en deter- 
minadas circunstancias, por una cierta flexibilidad que desecha 
cualquier respuesta violenta a un supuesto intente de violaciôn 
de su espacio aéreo.
C) La prâctica internacional en otro tipo de incidentes aeronâu- 
ticos
Los incidentes aerofronterizos son, a nuestro juicio, los 
mas importantes y graves que pueden darse en torno a la proble- 
mâtica que encierra la frontera aérea de un Estado. Sin embargo, 
existen otros que pueden incluirse dentro de csa clasificaciôn 
general de incidentes aeronâuticos que hace La Pradelle (1) y 
que pueden tener lugar a causa de la vecindad dafîosa de un aéro­
drome o por la existencia de zonas prohibidas de sobrevuelo entre 
la frontera de dos Estados.
Con relacion al primer caso, es de suponer que la proximi- 
dad de un aeropuerto nacional al territorio de otro Estado puede
(1) PRADELLE, Pau) de la . “Recueil des Cours", c it . Pigs. 121-202,
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représenter para éste una serie de servidumbres que en ningûn 
caso tiene la obligaciôn de soportar. No ya pueden darse solamen- 
te violaciones de frontera por las manlobras de descenso de los 
aviones que van a aterrlzar a dlcho aeropuerto, sino simplemente 
orlglnarse otros problemas (ruldo, contamlnacion, etc.) que al 
Estado adyacente pueden afectar. Normalmente la actitud de los 
palses en estos casos es de cooperaclôn y no son tnuy frecuentes 
los Incidentes que por este motivo pueden haber surgido, Alguno 
como el del aeropuerto suizo de Cointrin a causa del intenso trâ- 
fico, que decidiô el Tribunal de Nantua en 1954, ha constituido 
una excepclôn.
A lo largo de los ûltimos tiempos han existido ejemplos de
la cooperaclôn Interestatal en este campo. Podrlamos citar los
partnership, durante la II Guerra Mundial, establecldos entre 
Cran BretaHa y Estados Unidos. Otro ejemplo tlpico es el ofrecl- 
do por la Conveneiôn franco-suiza de 4 de jullo de 1949 relativa 
a la construcciôn y explotaclôn del aeropuerto de Bâle-Mulhouse, 
aeropuerto autônomo abierto a la navegaciôn aérea civil de todas 
las llneas autorizadas a penetrar sobre el territorio de los dos 
Estados contratantes. Las negociaclones llevadas, hoy dia, entre 
Espana y Francia con motivo de la proxlmidad al territorio fran- 
cés del aeropuerto espanol de Fuenterrabia, const!tuyen otro ejem 
plo de cooperaciôn. Y asi muchos mâs.
La existencia de zonas prohibidas tfe sobrevuelo entre la
frontera de dos Estados, que pueden surgir como consecuencia de
delimitaciones de origen politico que tienen por finalldad défi­
nir estatutos territoriales particulares, dan lugar a veces a 
ciertos trastornos que dificultan la normal fluidez de la navega- 
clôn aérea. Tal fue el caso entre la India y Pakistan, en el que 
gracias a la interveneiôn cone111adora de la OACI se establecie- 
ron dos corredores de franqueamlento, a través de la zona prohi- 
bida del Pakistan occidental, que benefIciaron a las lineas aé- 
reas de la India y de Afganistân.
334
CONSECUENCIAS DEL PRESENTE ESTUDIO
El estudio de la jurisprudencla interna y de la prâctica 
internacional en materia de incidentes aéreos, nos ha servido 
en un doble sentido: para ayudarnos a la consecuciôn del concep- 
to de frontera aérea y para advertirnos de las consecuencias fu- 
nes'taé que una violaciôn, intencionada o motivada por una simple 
negligencia, del espacio aéreo de un Estado puede traer consigo.
La.Jurisprudencia de los diferentes palses nos ha permitido 
conocer un modo de concebir la soberania estatal en el espacio 
aéreo y una forma de admitir la limitaciôn que el Estado tiene 
en el ejercicio de la misma. De las sentencias estudiadas y de 
los comentarios que a las mismas se han hecho podemos establecer 
los siguientes resultados:
a) Cada Estado admite de un modo claro e indudable su sobe­
ranla en el espacio aéreo, soberanla que el mismo Estado considé­
ra limitada a una cierta zona de éste, y por ello comprendlda 
dentro de unos.contornos a los que llamamos frontera aérea.
b) La soberanla que el Estado ejerce en su propio espacio 
aéreo puede verse continuada en el espacio aéreo existente por 
encima de otros territories que hayatn sido objeto de una ocupa- 
ciôn politica o militar, y por ello la frontera aérea de ese Es­
tado puede verse prolongada al existir circunstancias de tal or- 
den.
c) Los Estados tienen sobre su territorio, establecidas unas 
barreras que tratan de fiscalizar las circunstancias que acompa- 
Ran a todos los que aspiran a accéder a aquél a través de su es­
pacio aéreo. Estas barreras constituyen lo que nosotros llamamos 
fronteras aéreas internas, que slempre gozan de una inflexibili- 
dad mayor que la que, normalmente, es inhérente a la frontera 
externa.
d) Las fronteras aéreas delimitan no sôlo la extension de 
espacio aéreo donde el Estado ejerce su soberanla, sino también
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aquél en donde se le puede exiglr al Estado responsabilidad por 
los hechos y las consecuencias de ellos que hayan tenido lugar 
por el uso del mismo y que sean imputables a ese Estado.
e) Las fronteras aéreas llmitan el espacio aéreo en donde 
el Estado tiene la obligaciôn de defender el interés pûblico.
El examen de la prâctica internacional nos permite anadir 
los siguientes resultados:
f) Las fronteras aéreas externas del Estado gozan, en prin­
ciple, de un carâcter de inflexibi1idad que se ve incrementada 
cuando una violaciôn al espacio aéreo de éste puede tener una 
presunta finalidad militar.
g) La inflexibi1idad de las fronteras aéreas expérimenta 
en los tiempos actuales un clerto grado de atenuaciôn, que tiene 
su razôn mâs genuina en la cooperaciôn internacional dlrigida 
a la consecuciôn de una navegaclôn aérea mâs segura y eflciente.
h) Las fronteras aéreas del Estado, reconocidas por los de- 
mâs, no deben representar barreras impénétrables que puedan cons- 
tituir elementos de distanciamiento entre aquéllos, sino ser mo­
tives de uniôn entre los mismos, inspiradores de _una politica 
de cooperaciôn, principalmente en el campo aeronâutico, y llama- 
da al esplritu conciliador que debe presidir a toda organizaciôn 
Internacional.
Ademâs de los resultados que acabamos de expresar, el pré­
sente capitule nos ha proporcionado una ensefianza que no debemos 
dejar en el olvldo: las consecuencias sumamente graves que puede 
comportar una simple violaciôn de frontera aérea, muchas veces 
causada por una vulgar negligencia. Las acciones unilatérales, 
normalmente violentas y casi slempre injustas que lleven a cabo 
los Estados para reprimir taies hechos, no deben prodigarse. Por 
esta razôn debe irse lo antes poslble a soluciones juridicas, 
expresadas por Tribunales compétentes y desprovistas de cualquier
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apasionamlento naclonallsta, y para ello hay que legislar, prl- 
mero, sobre esta materia, utilizando los cauces correspondientes,
‘ I
y despues aplicar las normas con todo el rigor que la importan- 
cia de estos asuntos requieren. Sôlo asi se podrâ conseguir la 
total desapariciôn de unas acciones que segando vidas humanas 
se oponen a la solidaridad y a la justicla a las que debe tender 
la sociedad internacional.
CAPITULO XII
UN MODO DE RESOLVER LOS ASUNTOS FRONTERIZOS AÉREOS
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NECESIDAD DE ACUDIR A UNA SOLUCION JUDICIAL
En el Capitule precedents hemos tenido ocasiôn de coilstatar 
que la frontera âerea del Estado no es una instituciôn ficticia, 
que no es una ocasiôn de trasladar al espacio aéreo las mismas 
figuras juridicas que tomaron carta de naturaleza en el Derecho 
Internacional terrestre o maritime, que no supone una nueva razôn 
para reconducir al Derecho Aéreo por los moldes clasicos de un 
Derecho preestableddo, sino mâs bien que represents una insti­
tuciôn real, llena de contenido singular y cuya problemâtica pré­
senta caractères especiales que la diferencian de un modo claro 
de otras instituciones paralelas ya conocidas.
La frontera âerea const!tuye un sistema de delimitaciôn de 
soberanias de tal particularidad, que las reacciones de los Esta­
dos ante cualquier intente de desestabi1izaciôn de un orden por 
ella ya establecido conllevan, por lo general, el mâs duro ataque 
al mantenlmiento de la paz y la seguridad internacionales. Las 
razones de que este asi suceda, creemos haberlas dejado suficien- 
temente claras a lo largo de los capitules precedentes y necesa- 
rio es recorder la capacidad de amenaza que para el Estado repré­
senta una violaciôn de su frontera aérea. Sôlo asi, desde este 
punto de vista del légitimé derecho que el Estado tiene a su con- 
servaciôn, podria justificarse la dureza de las mencionadas reac­
ciones y la hipersenslbilldad mostrada ante todo aquello que, 
aunque sôlo sea remotamente, pueda significar un ataque a su so­
berania aérea.
El anâlisis de la jurisprudencia, tanto interna como inter­
nacional, en materia de fronteras aéreas, ha dejado bien patente 
la escasez de la misma. Sin embargo, el estudio de la -prâctica 
seguida por los diverses Estados a este respecte ha comprobado 
la multitud de incidentes surgidos y las sérias y graves conse­
cuencias que éstos desencadenaron, lo que viene a demostrar de 
una manera fehaciente que, al menos en el campo de los asuntos 
aéreos fronterizos, ninguna prâctica estatal seguida ha consti­
tuido el método mâs idôneo.
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Los arreglos dlplomâtlcos, las soluciones politlcas, las 
notas entre gobiernos y cuantos medios extrajudiciales reconoce 
el Derecho Internacional para la soluciôn pacifica de los conflic 
tos que entre los Estados pueden plantearse, no han tenido, hasta 
el momento, eficacia suficiente capaz de haber detenido la violen 
ta réplica que un Estado descarga sobre otro ante cualquier ata­
que, aparente o real, a su soberania aérea. El acto unilateral, 
la mayoria de las veces desproporcionado e injusto, que el Estado 
presuntamente agredido hace primar ante cualquier ulterior expli- 
caciôn de sentimiento o disculpa, no ha podido ser evitado a tra­
vés de esos sistemas.
Es admlsible pensar que las especificas consecuencias que 
podria acarrear un ataque a la soberania del Estado a través del 
medio aéreo (rapidez en la agrèsion, consecuciôn pronta de obje- 
tivos concrètes, dificil reacciôn inmediata del Estado invadldo, 
etc.) harlan poco practice un procedimiento fomialista, en prin­
ciple lento, que llevaria a cabo un Tribunal para llegar a una 
soluciôn judicial del conflicto planteado. Podria pensarse, deci- 
mos, que las soluciones serian tardias y, en realidad, poco o 
nada se habria evitado de lo ya sucedido. Por el contrario, puede 
que se afirme que para este tipo de conflictos lo tnejor séria 
acudir a soluciones agiles, râpidas, que incluso se antepongan 
a la realizaciôn de los hechos y que, por tal motivo, lo lôgico 
séria ir a la soluciôn politica, a los arreglos intergubernamen­
tales, a cuantos procedimientcs, en suma, tratasen de impedir, 
por lo menos de momento, las catastrôficas consecuencias de un 
acto de represiôn por parte del Estado presuntamente afectado.
Las posibilldades de soluciôn apuntadas requieren una serie 
de consideraciones. Por lo que se refiere a los medios extrajudi- 
ciales que utilizarian los Estados en previsiôn de futures inci­
dentes, debemos tener presents una serie de condicionantes que 
las podemos dividir en dos clases: las que se derivan de la pro- 
pia soluciôn extrajudicial y las que provienen del anâlisis his- 
tôrico de las mismas. Por lo que respecta a las primeras, es évi­
dents que el arreglo diplomâtico, o politico, o intergubernamen-
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tal, const!tuye una salida circunstancial, momentanea, procédan­
te de una determlnada sltuaciôn actual, sin vocaclon alguna de 
establlidad, de modo que si algun factor de los que la produjeron 
varia, la soluciôn adoptada carece de basamento. No es necesârio 
demostrar que el mundo de la politica es cambiante, que los go­
biernos se sustituyen, que lo que hoy dia es imperante manana 
puede ser secundarlo, y que por consiguiente tomar una decision 
cuyo sustrato es movible es tanto como adoptar una soluciôn de 
circunstancias, valida sôlo para hoy en el mejor de los casos 
y llamada irremediablemente al fracaso posterior.
Si, por otro lado, hacemos un balance histôrico de las so­
luciones de este tipo que, desde los tiempos en que la aeronâuti- 
ca empezô a incidir en la vida de los Estados, se han ido adop- 
tando, tampoco resultaria dificil comprobar los escasos resulta­
dos que se han obtenido: los espacios aéreos estatales se siguen 
violando, muchas veces inintencionadamente y sôlo pob falta dé 
un cabal conocimiento de lo que es la frontera aérea, las repre- 
siones se siguen produciendo, la pérdida de vidas humanas conti­
nua ensombreciendo las relaciones entre Estados, la navegaclôn 
aérea sigue dificultândose, y, en una palabra, nada ha llegado 
a feliz término con esas medidas tomadas. No obstante, las notas 
de protesta siguen prodigândose, las expreslones de sentimiento 
continûan enviândose, las precauciones para que en un futuro los 
hechos no vueIvan a repetirse se prometen Incesantemente y la 
realidad es que nada ha cambiado y la incertidumbre de que un 
prôximo evento pueda tener lugar esta afectando a todos los Esta­
dos por igual.
Decia Rosenne (1) que J.a i.de.a de. ee^ oÀ-ven. J.a^  di-^puta^ tntee 
nacÂ-onaZe^ a teavê-4 de ten.een.a4 pante4 de4i.ritene4ada4 4obne ta 
ba4e det denecho y ta fuAtteta e4 una pnofLunda a4ptnactân humana.
(1) ROSENNE, Shabtai. "The world Court: Whot î t  îs and how i t  works". Leiden, 1973. Pig. 11
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Nosotros pensamos que la soluciôn judicial es la idônea. 
Para llegar a ella, habremos de partir de la base de que existe 
una normativa previa reguladora de la frontera aérea de los Esta­
dos, en donde se especifique, sin vaguedad porible, los limites 
déterminantes de la soberania de cada uno de ellos en el espacio 
aéreo que les corresponde y las responsabilidades que pueden de- 
rivarse para que el Estado que no los respetô. Esta condiclôn 
previa, ya de por si, eliminarla todos los poslbles casos de con­
travene iôn que vienen sucediéndose a consecuencia de la indeter- 
minaciôn existente de esos limites o fronteras que marcan el paso 
de la soberania aérea de un Estado a la del otro.
Por otra parte, si la infracciôn a la ley tiene lugar, sôlo 
un determinado Tribunal compétente para conocer del hecho es ca­
paz de apreciar, con la imparcialidad que un asunto de esta clase 
debe requebir, las circunstancias que produjeron aquélla y las 
consecuencias a las que por ese motivo se hace acreedor el pre- 
sunto Estado infractor.
Las responsabilidades exigidas al Estado culpable, aun con 
el rigor que éstas revistan, slempre carecerân de la violencia 
y la injusticia inherentes a cualquier decisiôn unilateral repre- 
siva decidida por el Estado afectado.
En cuanto a la agi1idad requerida para lograr lo antes posi- 
ble la decisiôn judicial correspondiente -pensemos que tanto ésta 
como esa vana soluciôn extrajudicial no pueden evitar, lôgicamen- 
te, que el hecho se produzca sino que siempre son consecuencia 
de él- habria que arbitrar unas medidas procedimentaies ad hoc 
que formarlan parte de la propia normativa y que permltirian ob- 
tener de un modo râpldo la soluciôn justa que el caso mereciese. 
De esta manera no sôlo habrlamos conseguido zanjar la eventual1- 
dad surgida po el medio mejor hasta el momento conocido, que es 
el establecido por la ley, sino que habrlamos colocado las prime­
ras piedras del edlficio jurisprudencia) correspondiente a esta 
materia destinado a orienter con solidez y flrmeza, no zarandeado 
por el correr de los tiempos, la pauta a seguir en posteriores 
sucesos.
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La jurisprudencia pura sobre asuntos fronterizos aéreos no 
existe hasta el presents. De la misma forma que la historia se 
encargô de desechar las soluciones dadas a esos asuntos por los 
medios que hemos tenido ocasiôn de examinar, ella misma esta es- 
perando el juicio que pueda merecerle el sistema que tiene su 
base en la ley y que, a buen seguro, estarâ siempre por encima 
del que haya tenido sobre aquellos otros métodos cuya ineficacia 
ha quedado demostrada.
Vamos a ir viendo ahora, en este capitule, las diverses fa- 
ses por las que hay que ir discurriendo para llegar a ese modo 
de resolver los asuntos fronterizos aéreos y que en este primer 
punto han ido quedando esbozadas.
LA EXISTENCIA DE UNA NORMATIVA PREVIA COMO BASE DE PARTIDA P/RA 
LLEGAR A LA SOLUCION JUDICIAL
La primera providencia a dictar en este proceso de bûsqueda 
de la soluciôn mâs justa a los incidentes que puedan tener lugar 
en la frontera aérea de un Estado, estâ dirigida a la reclamaciôn 
de una normativa juridica adecuada sobre fronteras aéreas. Esta 
normativa no sôlo debe suponer la base legal aplicable a un inci­
dente de frontera del tipo de los ûltimamente analizados, que 
quizâs represents la forma mâs llamativa, y por supuesto mâs gra­
ve, de los incidentes que en esa zona pueden darse, sino que ha 
de ser valida para cualquier tipo de incidente posible y que ccmo 
en su lugar expresâbamos, siguiendo la clasificaciôn de La Pra­
delle, puede adoptar la forma de incidente atmosférico o de inci­
dente aeronâutico en general y no sôlo de violaciôn de la fronte­
ra limite.
Una reflexiôn sobre este punto, nos lleva a la conclusion 
de que la normativa que se establezca ha de comprender très par­
tes fondamentales : En primer lUgar un conjunto de disposiciores 
que constituyan la base juridico-positiva del Derecho de front?- 
ras aéreas; a continuaciôn, y a modo de legislaciôn complementa- 
ria, una serie de normas encaminadas a regular dos aspectos, 3]
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propiamente penal, dirlgido a sefialar las sanciones correspond!en 
tes a los que de cualquier modo contravengan las disposiciones 
bâsicas referidas a la frontera aérea del Estado, y el procedi- 
mental o formal que preverla los modos oportunos de actuacion 
de los tribunales compétentes que hubieran de conocer de los asun 
tos surgidos en dicha frontera. Trataremos por separado cada una 
de estas partes indicadas.
A) Disposiciones bâsicas sobre la frontera aérea del Estado
A este respecto nos remitimos a lo tratado en el Capitule IX
de la 2» Parte de nuestro trabajo, en donde quedo expuesto lo
que podria const!tuir una normativa ad hoc sobre esta materia,
B) Normas sobre determinados actos que atacan a la soberania de
los Estados en el espacio aéreo u originan perjuicios a éstos
a través del medio aéreo
Las disposiciones bâsicas sobre la frontera aérea del Esta­
do tienden a reglamentar juridicamente la distribuciôn de compe­
tencies de los diferentes Estados en el espacio aéreo, determi- 
nando los limites para cada uno de éstos dentro de los cuales 
ejcrcen su soberania. Este conjunto normative podrlamos conside- 
rarlo como el titulo vâlido por el cual los Estados, de una ma­
nera corrects y précisa, manifestarian su poder soberano dentro 
de determinados espacios aéreos. Sin embargo, hemos de hacer las 
siguientes consideraciones: Ante un ataque a los derechos que
son ejercidos con justo titulo ^es suficiente éste para Imponer 
una concrete sanciôn al que los vulnerô, o mâs bien este titulo 
supone la legitimacion del perjudicado para exiglr una determlna­
da condena? Si, como creemos, el titulo sôlo faculta para tal 
exlgencia ^cuâl serâ la sanciôn que el Tribunal compétente impon- 
drâ al Estado infractor y hasta donde llegarâ el quantum de la 
misma? En otras palabras ^es necesaria la existencia previa de 
normas sancionadoras para que, actuando dentro de un principio
344
de legalidad al modo del Derecho Interno, el Tribunal pueda im­
poner una determinada sanciôn al Estado que infringiô los dere­
chos correspondientes a otro?
Afirma Charles Rousseau (1) que en neatidad, et dnteo f.anda- 
mento de ta ne^pon^abtttdad tntennactonat 4e hatte en ^a tnfinae- 
cidn ^ de una nonma de Oeneeha üntennacLonat y. e4ta Aotuctôn e-4 
ta que va pnevatectendo, tanto en ta doct/ttna como en ta pnéctt- 
ca. Es claro que al inf ringir un Estado, cualesquiera de las nor­
mas bâsicas reguladoras de la frontera aérea de los mismos le 
afectarâ automâticamente la responsabilidad internacional. Sin 
embargo, pensamos que la responsabilidad asi contralda queda un 
tàiito difusa, que las consecuencias de una violaciôn de frontera 
aérea pueden comportar acontecimientos tan graves que al darse, 
incluso, la posibilidad de poner a un pais en estado prebélico, 
la responsabilidad del Estado infractor no puede abandonarse a 
determlnaciones genéricas. Tenemos en la realidad ejemplos varies 
de Convenios, muy distantes en el tiempo, que han exigido expre- 
8amente una determinada responsabilidad por posibles infracciones 
que un Estado cometiese. Es el caso del IV Convenio de La Haya 
de 1907, en el que el principio de la responsabilidad internacio­
nal de los Estados beligerantes por violaciôn de las reglas rela­
tives al desarrollo de las hostilidades fue expresamente afirma- 
do en el art. 3®: Ct bettg.eA.ante que vtote tu4 dt4po4tctone4 de 
dtcho Aegtamento f4e tnata det negtamento aneJ.o at Convento ) e4- 
tanâ obtigado a tndemnt^an, 4t a4Z coAAe4pondtenet g 4end ne4pon- 
4obte de todo4 to4 actoA comettdo4 pon to4 peA4ona4 que f-onmen 
pante de 4 U 4  fLuen^a4 anmada4,
Tenemos el ejemplo de la Convenciôn sobre alta mar de Gine- 
bra de 29 de abril de 1958, que en su art. 20 dice lo siguiente: 
Cuando un buque o una aenonave 4ea apne4ado pon 404pecha4 de pt~ 
Aatenia, 4tn f.undamento4 4uf.tctente4, et Ç.4tado que to fiaga apne- 
4ado 4enâ Ae4pon4abte ante et 64tado de ta nactonattdad det buque 
o de ta aenonave de todo pen^utcLo o dano cau4ado4 pon ta captuna.
(1) ROUSSEAU, Charles. "Orait international public". Paris, 1973, c it . PIg. 109.
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En nuestro caso especlfico, por las razones de gravedad apun 
tadas, se hace necesarlo, como en un principio deciamos. una se­
rie de normas complementarias que exijan una responsabilidad con­
crets y adecuada a cualquier Estado que, pudiéndole ser imputada 
la contravenciôn, hubiese infringido las normas bâsicas regulado­
ras de la frontera aérea.
C) Normas de procedimiento para los tribunales compétentes que 
pueden conocer de incidentes surgidos en la frontera aérea 
del Estado
El siguiente conjunto de normas que completarîa esa norma­
tiva previa necesaria para llegar a la soluciôn judicial de un 
asunto aerofronterizo, estarla compuesto por las referentes al 
modo de actuaciôn de los tribunales compétentes llamados a deci- 
dir sobre el caso. Lôglcamente, de lo que se trata es de dar 3 a 
mayor agilidad a los modos de actuaciôn de aquéllos para llegar 
lo antes posible a la resoluciôn que pueda clarificar el inciden­
te ocurrldo, exiglr las correspondientes responsabilidades si 
las hubiere y restablecer el equilibrio perdido en las relaciones 
entre los Estados afectados.
Como es natural, esta urgencia requerida sôlo séria para
casos de violaciôn de la frontera limite y no para el resto de
los incidentes aeronâuticos o atmosféricos en los que los tribu­
nales compétentes seguirlan el procedimiento normal.
La OACI, como organizaciôn que vela por el desarrollo de 
la aeronâutlca civil internacional en todos sus aspectos y pro- 
mueve la seguridad de vuelo en la navegaclôn aérea a través de
todos los palses, no podria ser desconocida a estos efectos. Su
mislôn séria conciliadora y su intervenciôn ante el incidente 
de violaciôn de frontera séria condiclôn sine qua non para accé­
der al tribunal que conociese de aquél.
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UN SISTEMA NORMATIVO POSIBLE
Vistas las caracterlsticas de esta normativa previa, nece­
saria para que el tribunal compétente en un incidente de frontera 
aérea pueda tener la base legal suficiente en la que fundar su 
decision, vamos a tratar a continuaciôn de exponer lo que podria 
constitulr un sistema de normas que colmase esta laguna juridico- 
positiva existente.
Como en el eplgrafe anterior esbozâbamos, y por las razones 
que alll aduclamos, el sistema normative a proponer estarla com­
puesto de très cuerpos cuya pormenorizaciôn pasamos enseguida 
a detallar.
A) Normas bâsicas sobre la frontera aérea del Estado
En este punto volvemos a remitirnos a lo expuesto en el Ca­
pitule IX de la 2« Parte de nuestro estudio', en donde ha quedado 
explicada la necesidad de disponer de un conjunto normative bâsi- 
co y del contenido que éste pudiera presentar, todo ello a modo 
de presupuesto jurldico necesârio que justificarla la existencia 
de los otros dos cuerpos de normas de las cuales pasamos a ocu- 
parnos.
B) Normas sobre determinados actos que atacan a la soberania de 
los Estados en el espacio aéreo u originan perjuicios a éstos 
a través del medio aéreo
A este respecto séria necesârio establecer una clasificaciôn 
de incidentes fronterizos referida a su propia naturaleza y a 
la gravedad que los mismos implican. Desde este punto de vista, 
habria que admitir que sôlo los incidentes de violaciôn de fron­
tera son los que revis ten una naturaleza especlflca tal que su 
dlferenciaclôn de los restantes résulta, por demâs, clara e in­
contestable. Al ser esto asi, dentro de este conjunto normatiro 
habria que dlstinguir dos tipos de disposiciones: las referentes 
a las violaciones de frontera aérea y las que prevén ciertos per-
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Juicios que se pueden ocaslonar a los Estados a través del medio 
aéreo. Tomando estas consideraciones como base y sin olvidar la 
unidad genérica que comprende a este conjunto, vamos a dividir 
el présente estudio en dos partes:
a) Normas aplicables a la violaciôn de la frontera aérea de un 
Estado
Es necesârio recorder que la expresiôn frontera aérea del 
Estado es comprensiva de très acepciones que ya en su momento 
expusimos, pero que en esta ocasiôn tenemos que traer nuevamente 
a nuestro examen al objeto de préciser qué clase de frontera aé­
rea puede ser violada y las normas que en cada caso podrlan ser 
aplicables. Asi pues, consideraremos primeramente la frontera 
aérea extema y primarla del Estado para, después, tener en cucn- 
ta la frontera externe secundaria y la frontera interna.
a' ) La violaciôn de la frontera aérea extema y primarla
Este tipo de frontera, que es, como ya liemos afirmado, la 
frontera aérea del Estado por antonomasia, puede ser objeto de 
violaciôn por parte de otro Estado, y al respecto hemos de hacer 
una serie de puntualizaclones.
En primer lugar es necesârio fijar el alcance del término 
violaciôn. La violaciôn de la frontera aérea de un Estado no es 
mâs que la irrupciôn intencionada en el espacio aéreo de éste 
sin causa justa. Hay que estâr, pues, a la presencia de dos ele­
mentos principales que estân contenidos en esta definiciôn que 
damos: el volitivo o Intencional -tener voluntad de hacerlo- y 
el objetivo o material -haber irrumpido en el espacio aéreo de 
un Estado sin justa causa- sin cuya concurrencia no habria moti­
ves bastantes para pensar en la existencia de tal violaciôn. Quie 
re esto decir, que puede haber ocasiones en las que, aun habiendo 
existido incursion a un espacio aéreo extranjero sin justa causa, 
haya faltado intencionalidad en el hecho cometido y éste sôlo 
sea consecuencia de que el agente no desplegô la debida diligen-
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cia para cvitarlo. Ante esta posibilidad hemos de pensar en la 
existencia de las cuasi-violaciones que, debiendo de estar tam­
bién previstas en el conjunto . normative al que nos referimos, 
no debe incluirse en el présente apartado.
En segundo lugar debemos reflexionar sobre quién puede ser 
el sujeto active de tal violaciôn o, si queremos, a quién se le 
puede imputar haber violado la frontera aérea de un Estado. Nos 
hemos referldo, en principio, a la violaciôn de la frontera aérea 
por parte de otro Estado y en base a nuestro aserto debemos pre- 
guntarnos si existe, o puede existir, otro agente distinto al 
propio Estado. Naturalmente, nuestra referenda al Estado lo es 
a todos los que obran en su nombre y representan legltimamente 
sus intereses, como también en ella inclulmos el caso de ser or-
I  ‘
ganizaciones inter o supra estatales las que han promovido el 
hecho. Nuestra pregunta estâ dirigida hacia la posibilidad de 
que los particulares o las colectividades de carâcter no estatal, 
sin patrocinio ni bénéficie alguno por parte de un Estado, puedan 
ser BUjetos actives de una violaciôn de frontera aérea. Es indu­
dable que, por lo menos teôricamente, cualesquiera de estos ûlti­
mos pueden describir perfectamente el tipo de la violaciôn, y 
en ese caso, ^estarlamos realmente ante una violaciôn de fronte­
ra aérea? Sinceramente creemos que no. Para que exista verdade- 
ramente tal violaciôn, ésta tiene que tener consecuencias rele­
vantes, y si esa clase de acciones pueden serlo para el Derecho 
Internacional no lo son para la vida de los Estados. Por consi­
guiente, si un hecho de esta îndole tiene lugar, también deberâ 
tenerse présente en este conjunto de normas, pero no incluido 
en el apartado que estudiamos.
Con estos precedentes, el conjunto normativo que propugna- 
mos, sôlo en relaciôn con la violaciôn de la frontera aérea ex­
tema y primaria de un Estado, no podria ser objeto de una Con­
venciôn Aeronâutica, general o particular, del tipo de las que 
Conocemos. Ni siquiera los timidos intentos realizados en la Con- 
ferencia de Paris de 1910, o en el Acuerdo franco-alemân de 1913,
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o en el Convenio entre la U.R.S.S. y Polonia de 1948, por cltar 
algunos, pueden constituir un ejemplo a seguir. Las disposiciones 
a las que nos referimos deberlan ser redactadas en el seno de 
una Conferencia internacional en la que estuvieran representados 
todos los palses interesados en la paz. Las Madones Unidas, cuya 
labor en este sentido es digna de encomio, podria aglutinar el 
mayor numéro de palses para que tuviesen en cuenta esta realidad 
y la hicieran objeto de sus deliberaciones en las negociaclones 
de paz.
Las normas en cuestiôn deberlan plasmar las siguientes 
ideas:
- Primeramente, y sin perjuicio del legltimo derecho que 
tiene el Estado a establecer una vigllancia adecuada a lo largo 
del entorno del espacio aéreo que le corresponde, se renunciarla 
expresamente al uso de la fuerza para combatir cualquier presunta 
violaciôn de la frontera aérea, como se convendrîa en la obliga­
ciôn del posible infractor de aterrlzar donde las unidades de 
vigllancia aérea del Estado afectado le ordenasen.
- En caso de que al Estado afectado le cupieran indicios 
de que su frontera aérea ha sido violada y la responsabilidad 
de ello pudiera serie imputada a otro Estado, aquél pondrîa en 
Inmediato conocimiento de la OACI los hechos ocurridos y después, 
si lo considerase oportuno, solicitarla del Tribunal Internacio­
nal de Justlcia la soluciôn que corresponde.
Apreciada por dicho Tribunal la violaciôn correspondiente, 
al Estado causante de la misma se le declararia responsable del 
hecho cometido, debiendo satlsfacer al Estado perjudicado en los 
términos que dicho Tribunal dlsponga.
- Las disposiciones bâsicas que, en todo caso, deberla tener 
présente el Tribunal Internacional de Justlcia, son las que figu­
rer i an en un Convenio general aeronâutico, como podria ser el 
de Avlaclôn Civil Internacional de 1944, en la forma que en el
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Capitule IX de la 2* Parte expresâbamos.
- Los Estados participantes en la Conferencia se comprome- 
terian a instar de las Organizaciones internacionales correspon­
dientes las reformas oportunas de las normas de procedimiento 
del Tribunal Internacional de Justicia en los contenciosos a él 
sometidos, y de la OACI en los actos de conciliaciôn en que inter 
viene, sôlo cuando ambas instituciones conocieran de un inciden­
te de violaciôn de la frontera aérea de un Estado por parte de 
otro.
Naturalmente, las ideas apuntadas suponen que todos los Es­
tados que estuvieran présentes en la Conferencia propuesta debe- 
rian haber aceptado previamente un Convenio como es el de Avia- 
ciôn Civil Internacional mencionado y admitir la competencia ju- 
risdiccional de un Tribunal que, como mâs adelante razonaremos, 
séria el Interyiacional de Justlcia y la de un ôrgano conciliador 
como es OACI, cuestiones todas ellas fâciles de superar ya que 
la mayoria de los palses han firmado aquel Convenio y pertenecen 
a las Naciones Unidas.
En cuanto a las cuasi-violaciones y a las violaciones que 
pudieran llevar a cabo los particulares o las colectividades no 
estatales en las circunstancias que anteriormente expresâbamos, 
hemos de decir que también serian objeto de atenciôn en esta mis­
ma Conferencia internacional aunque con un carâcter distinto.
Los hechos de esta naturaleza, de évidente menor trascenden- 
cla para las relaciones entre los Estados que las violaciones 
anteriormente vistas, serian la razôn de ser de otro grupo de 
normas anejo al elaborado. Esta anexiôn estarla motivada por cau­
sa de ser también los Estados ûltimos responsables, o responsa­
bles subsidiarios, de las actividades lllcitas de los particula­
res realizadas en perjuicio de terceros Estados, segûn jurispru­
dencia internacional reiterada, o por la llamada responsabilidad 
indirects del Estado protector respecto al protegldo, o del man- 
datarlo en cuanto a la colectividad sometida a mandata, o de la
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Potencla adminlstradora con respecto al territorio bajo fideico- 
miso, en cuanto a las actividades ilicitas realizadas por colec­
tividades no estatales.
Este ultimo grupo de normas deberla también implicar la
idea, dentro de las mismas apreciaciones por el Estado afectado 
y siguiendo el mismo curso jurisdiccional que en el caso anterior 
aunque sin especificidad ninguna en el procedimiento, de una obli. 
gaciôn de compenser por parte del Estado responsable.
a*') La violaciôn de la frontera aérea externa y secundaria o de 
la frontera interna
Ambos tipos de violaciôn, el primero, como sabemos, de la
llnea delimitadora de una zona prohlbida dentro del espacio aéreo 
de un Estado, y el segundo contraventor de las normas dadas por
éste respecto a la barrera establecida en su propio territorio
para los que acceden a él por via aérea, serian objeto de un gru­
po de normas de carâcter interno que formarlan parte de la legis­
laciôn de cada Estado y que, aun estando inspiradas en el Conve­
nio de Aviaciôn Civil Internacional meritado, serian de su exclu­
sive competencia como ya apuntamos también en el Capltulo IX de 
la 2* Parte,
b) Normas aplicables a los perjuicios ocasionados a un Estado 
a través del medio aéreo
Los perjuicios o trastornos que a un Estado se le pueden 
ocaslonar por via aérea pueden ser muchos y varlados. Como para 
que esto se verifique, excepclôn hecha del dafio que puede causar- 
se desde el propio espacio aéreo del Estado, en cuyo caso el asun 
to queda ya dentro de la propia competencia de éste, lo normal 
es que el fenômeno se produzca fuera de ese Estado y tenga su 
efecto en él, habrâ que pensar que el agente trastornador en su 
recorrido de causa a efecto ha violado la frontera aérea de dicho 
Estado, porque ninguna de sus fronteras puede abrirse para adml-
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tir el perjuicio ya que éste no puede ser querido por nadie; lue- 
go si algo transcurre a través de la frontera aérea de un Estado 
y eso sucede en contra de su voluntad, no cabe duda de que ha 
habldo una violaciôn de aquélla. Sin embargo, dicha violaciôn 
no puede ser considerada dentro del concepto que de la misma dâ- 
bamos anteriormente, simplemente porque, por régla.general, no 
ha mediado intencionalidad ni, por lo comûn, hay ausencia de jus­
ta causa. Por esta razôn, al incidente ocurrido podrlamos denomi- 
narlo mejor pseudovlolaciôn. Pero con todo, el dano se realiza 
y los trastornos surgen. Hemos tenido ocasiôn de ver en Capitules 
anteriores casos como el de los humos de una fundiciôn que afec- 
taban perjudicialmente al pais vecino, o el trastorno originado 
por el intenso ruido de un aeropuerto de gran trâfico prôximo 
a la frontera de un Estado, o incidentes que pueden ocurrir por 
radiaciones electro-magnéticas emitidas desde un pals cercano, 
o propaganda radiodifundida en contra de otro, o problemas de 
contaminaciôn, peligros nucleares, etc. Todo esto tiene posibi­
lidad de darse y por lo mismo debe ser evitado.
Afortunadamente la historia de estos incidentes ha sido alec 
cionadora. Hemos tenido ocasiôn de ver arreglos paclficos que 
han puesto fuera de toda duda que la cooperaciôn internacional 
sea una quimera, y en este camino ha de seguirse.
Como lo normal es que las pseudoviol aciones tengan lugar 
entre dos Estados, o entre Estados limîtrofes, la nomativa que 
a estos efectos puede darse, debe de hacerse por la via. del Con­
venio bilateral o entre los Estados partes en el incidente. Las 
ideas que a las normas de este grupo deben informar, tienen que 
centrarse en el principle del mutuo respeto de intereses, en el 
equilibrio y en la cooperaciôn, y espaces de engendrar una vecin­
dad aérea entre los Estados firm antes que coadyuve a la mejor 
realizaciôn de sus fines.
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C) Normas procedimentales de un Tribunal Internacional, o bien 
del Tribunal Internacional de Justicla, en materia de asuntos 
aerofronterizos
Los diversos incidentes que pueden tener lugar en la fronte­
ra aérea de un Estado y que hemos venido analizando a lo largo 
de este eplgrafe, son susceptibles de ser clasificados de la si­
guiente forma: violaciones de la frontera aérea externa y prima­
rla de un Estado por parte de otro Estado, por particulares, o 
por colectividad no estatal; cuasi-violaciones; pseudoviolacio­
nes; y violaciones de la frontera aérea externa-secundaria o de 
la frontera aérea interna de un Estado.
Menos en el ultimo caso, en que la competencia séria forzo- 
samente de un Tribunal interno del Estado afectado que seguirla 
las normas de procedimiento que para el caso estuvieran estable­
cidas, los demâs incidentes tendrlan que quedar bajo la competen­
cia de un Tribunal Internacional que se ajustarla, segûn el in­
cidente de que se tratara, a una determinada normativa procedi- 
mental. Estos ûltimos tipos de incidente, a los efectos procedi- 
mentales, los agruparlamos en torno a dos clases: Violaciôn de 
la frontera aérea externa y primaria de un Estado por otro Esta­
do, y demâs violaciones de esa misma frontera,
c‘ ) Procedimiento en caso de violaciôn de la frontera aérea ex­
terna y primaria de un Estado por otro Estado
Este incidente, ya lo hemos repetldo, consti tuye el mâs gra­
ve de cuantos pueden tener lugar en la frontera aérea de un Esta­
do. La pronta soluciôn de un caso de estas caracterlsticas es 
una necesidad que fâcilmente puede explicarse. Por esta razôn 
se necesita disponer de unas normas que agilicen el procedimiento 
y permitan llegar lo antes posible a la soluciôn justa que procé­
da. Por consiguiente vamos a establecer un sistema a seguir en 
este caso y las normas procesales que, para el mismo, habria que 
anadir o sustituir a las que normalmente rigen un contencioso
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en el Tribunal Internacional de Justicia de La Haya.
Segûn el grupo de normas a aplicar en este caso, que ante­
riormente hemos expuesto, cuando el Estado afectado tenga indi­
cios para suponer que su frontera aérea ha sido violada por otro 
Estado, antes de recurrir al Tribunal Internacional que propone- 
mos en demanda de una soluciôn Judicial al Incidente ocurrido, 
debe poner previa e inmediatamente los sucesos en conocimiento 
de la OACI.
La OACI tiene en estos casos un papel conciliador. Dentro 
del âmbito de la conciliaciôn internacional puede recurrirse, 
como se sabe, a una conciliaciôn bilateral entre los dos Estados 
que sostienen un litigio, o ir a una conciliaciôn dentro de la 
organizaciôn internacional. La primera, si ya de por si consti- 
tuye una forma que no ha respondido a las esperanzas de sus crea­
dores (1), en un caso como el présente creemos que estarla llama­
da al fracaso total. En los incidentes graves, y también en otros 
que no lo son tanto, hay que tender a desubjetivizar todo lo po­
sible el enfoque de los problemas y a tratar de encargar la solu­
ciôn a organismes neutrales que puedan discernir de una manera 
desapasionada. Por ello hay gue desterrar todo Intento de conci­
liaciôn bilatéral e ir a ella dentro de la organizaciôn interna­
cional.
La OACI, debiendo de estar preparada para entender, en fase 
de conciliaciôn, de los eventos aerofronterizos de la clase que 
aqul estudiamos, por las razones que después expondremos, tendria 
que adaptar el reglamento que tiene previsto para tal clase de 
actuaciones, de modo que las disposiciones de éste fueran espa­
ces de contener los siguientes presupuestos:
- El caso sometido a conciliaciôn tendria carâcter preferen— 
cial, en orden a su tramitaciôn y pronta soluciôn, ante cualquier
( t )  COT, Jean-Pierre. "La conciliation internationale". Paris, 1966. Pig. 349.
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otro que le estuviera aslgnado.
- El Consejo, para cada caso, propondria un comité ad hoc 
integrado por miembros représentantes de Estados que no tuvieran 
Interés alguno en el litigio.
- En el curso de la conciliaciôn se tendrlan présentes las 
normas reguladoras de este tipo de incidentes, aprobadas en una 
Conferencia internacional del modo que expusimos y, por supuesto, 
las disposiciones bâsicas sobre fronteras aéreas que, formando 
parte de las mencionadas normas, estarlan integradas en el Conve­
nio de Aviaciôn Civil Internacional de 1944.
La reforma, en el sentido que indicamos, del reglamento que 
OACI tiene establecido para casos de conciliaciôn, scrla factl-, 
ble, no sôlo porque la Conferencia internacional que propugnamos 
estarla compuesta por un gran numéro de palses que en su mayoria 
pertenecerlan a la OACI, cuya Asamblea aportarla los suflclentes 
votos para efectuar dicha reforma, sino por el propio interés 
de la Organizaciôn en colaborar al mantenimlento de la paz segûn 
expresa el art. 64 del Convenio de Aviaciôn Civil Internacional 
de 1944 (1). Dlcho artlculo dice lo siguiente: La Ongant^acLon pue 
de, pon voto de la Asamblea, en. lo que ne^pecta a cue4tlone4 aé~ 
nea4 de 4u competencia que afiecten dlnectamente a la 4egu/ildad 
mundial, concluln an/ieglo4 apnoplado4 con toda onganl^aclôn gene- 
nal que e4table^can la4 naclone4 del mundo pana pne4envan la paj.
Las normas de procedimiento por las que habria de regirse 
el Tribunal Internacional propuesto cuando conociese de un inci­
dente de esta gravedad, incidente que no hubiese llegado a feliz 
término en el trâmite forzoso de conciliaciôn, tendrlan que res­
ponder a los siguientes criterios:
- Una preponderancla del caso sometido sobre los demâs que 
tuviera pendientes el Tribunal, en orden a reunir lo antes posl-
(1) Convenio de Aviaciôn Civil Internacional Firnado en Chicago el 7 de diciembre de 1944. 
Cap. X I I I : "Otros arreglos in ternacionales". Art. 64 "Arreglos sobre seguridad".
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ble los elementos de Juicio necesarios para llegar a la soluciôn 
Judicial.
V- Imponer un carâcter restrictive a las posibles excepciones 
prellminares interpuestas por los Estados y tendentes a retrasar 
el proceso o a evitar que el Tribunal se décida sobre el fondo 
del asunto.
- Las decisiones del Tribunal habrian de ser ejecutadas en 
t^dos sus términos, sin dar lugar a ninguna clase de sanciôn por 
inejecuciôn de aquéllas.
Con relaciôn a esta posible variaciôn de las normas de pro­
cedimiento del Tribunal de La Haya, hemos de pensar en su viabi- 
lidad. Esta existe desde el momento en que podrlamos llevaria 
a cabo por dos procedimientos distintos:
En primer lugar, y siempre basândonos en que la Conferencia 
internacional por nosotros propuesta hubiese llegado a feliz tér­
mino, se podria traer a colaciôn el art. 31 del Reglamento del 
Tribunal (1), cuyo tenor es el siguiente: La4 di.4p04Lc.L0n.e4 de 
La4 SeccLone4 1, 2 y b del p/ie4ente TLtuLo, 4on e4tabLecLda4 
A.e4enva de La adopcLân pon eL TnLbunaL de La4 modLt.LcacLon.e4 o 
adLcLone4 pan.tLcuLan.e4 que Le tu.en.an pnopue4ta4 de comiîn acutndo 
pon Lu4 pante4 y que eL TnLbunaL e4tLman.a apn.opLada4 aL C040 y 
a Lu4 cLn.cun4tan.cLa4. De esta manera, el Tribunal podria en todo 
momento, si lo estimase necesârio, llevar las modificaciones per­
tinentes al Reglamento.
En segundo lugar, suponiendo que alguna modificaciôn no fue­
ra susceptible de ser llevada al Reglamento por escapar del ânbi- 
to reglado por éste, pero que, sin embargo, se considerase nece- 
sario introducir en el procedimiento por ir de acuerdo con los 
criterios exigidos anteriormente, se podria recurrir a otro sis-
(1) Reglaaento del Tribunal Internacional de Justicia adoptado el 6 de nayo de 1946. Tltub I I :  
"Procedimiento en materia contenciosa". Art. 31.
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tema no tan directe como el anterior pero igualmente factible. 
Se trata de la posibilidad de recurrir a los arts. 69 y 70 del 
Estatuto del Tribunal (1).
For aplicacion de estos dos articules se podrla conseguir 
en toda su extension el objetivo deseado.
c“) Procedimiento en otros casos de violaclôn de la frontera aé- 
rea externa y primaria de un Estado
Dentro de este apartado séria conveniente diferenciar las 
pseudoviolacicnes de los demâs casos de violaclôn que ya conoce- 
mos. Empezando per estos ùltimos, diremos que aun teniendo pré­
sentes los serios perjuicios que a un Estado podrlan causarle, 
hemos de convenir, como ya lo hicimos, en que la gravedad origi- 
nada por ellos no revestiria el carâcter excepcional que era
Inherente a los anterlores, y por consiguiente las normas de pro­
cedimiento para la soluciôn judicial de ellos no tendrian que
adoptar tampoco el carâcter de excepcionalIdad que en el caso
anterior. No obstante, el cauce procesal séria el mismo, como 
ya previmos en la normative a aprobar por la Conferencia inter- 
nacional mencionada, esto es, el paso obligatorio por OACI para 
después, si procediera, llegar al Tribunal International propues- 
to.
(1) Estatuto del Tribunal Internacional de Justicia, firnado en San Francisco el 26 de junio
de 1945. Cap. V: "Reforaas". Arts. 69 y 70.
El contenido de dichos articulas es cl siguiente:
Art. 69
la# reformas al présenté Estatuto se efectuarSn aediante el aisao procediaiento que establece 
la  Certa de las Hacîones Unidas para la reforma de dirha Carta, can sujccidn a las disposi- 
ciones que la Asaablea General adopte, previa recoaendacidn del Consejo de Seguridad, con
respecta a la participacién de Estades que scan partes en el Estatuto pero no aieabros de
la# Naeiones Unidas.
Art. 70
El Tribunal estarl facultado para proponer las reformas que juzgue necesarias al présenté 
Estatuto, conunicândolas por escrito al Secretario General de las Naeiones Unidas, a fin  
de que sean consideradas de conformidad con las disposiciones del a rt. 69.
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Con respecte a las pseudoviolacicnes por el especial carâc­
ter que presentan, serlan normadas, como ya hemos dicho, por la 
via del Convenio bilateral entre dos Estados fronterizos, o por 
un Convenio entre los Estados limitrofes caso de ser mâs de dos. 
No son de esperar gran cantidad de litigios por estos incidentes 
ya que es sabido que lo que prédomina normalmente es la coopera- 
ciôn y la solidaridad en este campo. De haber algûn incidente, 
por mantener un criterio unitario en esta materia, también segui- 
rla los cauces procesales ya vistos en los restantes casos, pero 
no estarian incluldos en la tan repetida Conferencia internacio­
nal sino, simplemente, previstos en el mismo Convenio firmado 
entre los Estados interesados.
LA FUNCIOff DE LOS TRIBUNALES COMPETENTES EN MATERIA DE ASUNTOS 
FRONTERIZOS AEREOS
Los Tribunales compétentes en materia de asuntos aéreos fron 
terizos, en razôn a la va^ledad de éstos y en correspondencla 
a la clase de frontera aérea en donde pueden darse, podrân ser 
en unos casos los propios Tribunales internacionales y en otras 
ocasiones serân los mismos Tribunales del Estado. For este motivo 
vamos a considerar separadamente cada una de las dos posibilida- 
des.
A) Los Tribunales internacionales
Se trata de estudiar las caracterlsticas que habrian de ser 
exigidas al Tribunal o a los Tribunales internacionales que en- 
tendieran de asuntos aerofronterizos en orden a desempenar una 
funciôn idônea respecto a la soluciôn judicial que requieren los 
incidentes de frontera aérea. Primeramente vamos a explicar en 
qué consiste esa funciôn idônea.
La funciôn que pudiéramos considerar idônea en la actividad 
de uno o mâs Tribunales internacionales a los que fueran someti- 
dos cuestiones de frontera aérea, estarâ directamente en relaciôn
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con la efectividad buscada en la soluciôn judicial. Esta efecti- 
vidad surgira cuando se haya conseguido encontrar un remedio jus­
te a los incidentes de frontera aérea que, satisfaciendo por 
Igual a todos los interesados, haya establecido la pauta que haga 
desaparecer la incertidumbre y el peligro que suponen soluciones 
extemporâneas y violentas, y que contribuyendo a un descenso del 
numéro de casos haya cooperado al mantenimiento de la paz y de 
la seguridad internacionales.
El remedio justo a los incidentes de frontera aérea no esta 
solamente en el alumbramiento de una normative adecuada a taies 
hechos, sino muy especialmente en la forma de interpretarla y 
aplicarla. Una labor en este sentido no se agota en la subsunciôn 
del hecho en la norma sino en la consideraciôn cuidadosîsima de 
ur abanico de circunstancias de todo tipo que influyen y condi- 
clonan los hechos acontecidos. La decision que proporcione una 
soluciôn al incidente ocurrido no debe suponer, aun con la justi­
cia que pueda implicar, un arreglo aislado en el tJempo, sino 
que debe constituir un elemento mâs de la estructura que va for- 
mando el edificio jurisprudencial sobre esta, materia. La unidad 
de criterio nccesaria y la estabilidad que el levantamiento de 
esa obra requiere, no permite dlspersar el esfuerzo acometido 
en asentamientos cada vez distintos, sino que exige la existen- 
cia de un lugar concrete capaz de permitir una labor unificada 
con arreglo a unas directrices ciertas. La labor a realizar no 
debe producirse fuera de unos mârgenes conocidos y garantizados, 
a modo de trabajo aislado, sin mâs aval que el de sus propios 
resultados, sino que debe ser conducido en el seno de un entor- 
no acreditado que facilite y promueva la eficacia deseada.
A poco que reflexionemos sobre qué Tribunal o Tribunales 
son espaces de desarrollar una labor de interpretaciôn y aplica- 
ciôn de una normative propuesta sobre incidentes fronterizos 
aéreos, que a su vez establezcan una jurisprudencia adecuada so­
bre esta materia y lo hagan desde una sede permanente patrocinada 
por una instltuciôn con la importancia, el alcance y la generali-
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dad que séria de desear, hemos de convenir que solo un Tribunal 
como es el Internacional de Justicia creado dentro de un marco 
como es el de las Naeiones Unidas responderla de manera exclusi- 
va a la necesidad planteada. Ningûn, otro Tribunal o Tribunales 
serlan capaces de responder a las exigencias requeridas aun admi- 
tiendo la idoneidad de su funciôn. En primer lugar porque no sé­
ria doble una pluralidad de Tribunales, ya que si bien es necesa- 
rio llegar a una soluciôn internacional de los conflictos plan- 
teados no es menos verdad que esa soluciôn debe ser una y no mul­
tiple. Por otro lado, si el Tribunal ha de ser ûnico, no pudién- 
jdose pensar en la posil?ilidad de un Tribunal arbitral por el ca­
râcter ocasional que normalmente este tiene y por los particula­
rismes que son inherentes al arbitraje, hemos de concluir que 
sôlo el Tribunal Internacional de Justicia instituido por la 
Carta de las Naeiones Unidas es el ûnico que puede asumir la fun­
ciôn encomendada.
B) Los Tribunales naeionales
Los Tribunales naeionales tienen que encargarse de la reso- 
luciôn de ciertos incidentes de frontera aérea que por el carâc­
ter de los mismos sôlo pueden admitir una soluciôn nacional.
El hecho de que en ciertos incidentes se haya de ir a for­
tiori a la soluciôn nacional, no es incompatible con la vocaciôn 
de homologaclôn que dichas soluciones deben tener hacia las da­
das por otros Tribunales naeionales dentro de las directrices 
ûnicas que marca un Convenio internacional general al respecto 
como puede ser el de Aviaciôn Civil Internacional al que tantas 
veces nos hemos referido. Quiere esto decir que la funciôn de 
un Tribunal nacional en este sentido debe dirigirse hacia la for- 
macién de una jurisprudencia que, en llneas générales, présente 
una equivalencia con la de los restantes y que responda a la apl^ 
caciôn de unos principios comunes inspirados por aquel Convenio 
internacional.
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No hemos de olvidar que en algunas ocasiones se ha podido 
ver, y asi se ha tenido la ocasion de constatar en algûn inciden­
te examinado en el Capitule anterior, que el predominio del Dere- 
cho interne sobre asuntos en los cuales ya existia una previa 
directriz internacional, hacia desaparecer cualquier posibilidad 
de llegar al resultado propuesto. Esta es la peer manera de poder 
llegar a un entendimiento internacional en cuestiones que por 
su propia naturaleza, como ocurre con la navegacion aérea, estân 
llamados a tener soluciones que no deben quedar constrefiidas den­
tro de un âmbito nacional.
Las dificultades que se presentan para la realizacion de 
una empresa cuyos objetivos se pongan en la obtencion de unos 
resultados como los que indicamos, no son pequehas. Es en estos 
casos cuando hay que apelar al sentimiento de solidaridad y al 
afân de cooperaciôn internacional que debe existir entre todos 
los pueblos.
CONSECUENCIAS DE ESTE ESTUDIO
La soluciôn de los asuntos 'fronterizos aéreos es posible 
y el ûnico modo no violento de llegar a ella es el arreglo judi­
cial. La soluciôn no es fâcil porque implica ante "todo una dis- 
poslciôn por parte de los Estados diriglda al entendimiento y 
a la cooperaciôn que no siempre suele conseguirse. Algunos auto- 
res que han tratado este tema directa o indirect amen te h an basa- 
do sus soluciones en el mismo Estado, estudiando y fijando el 
alcance que podrlan tener las normas dadas por éste encaminadas 
a ejercer un control adecuado a lo largo de sus fronteras aéreas. 
Otros han partido de la idea del Convenio, mâs o menos general, 
que podlan establecer al efecto dos o mâs Estados. Ha habido, 
en fin, a lo largo de este siglo ciertas tentatives por parte 
de algunos Gobiernos, casi siempre entre un nûmero reducido de 
ellos, de llegar a un Convenio que pudiera resolver estos inci­
dentes fronterizos que ya empezaban a surgir desde que la Aero- 
nâutica conseguia sus primeros progresos.
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Los in.tentos que hasta el momento ha habido de soluciôn han 
pecado, a nuestro juicio, de haber sido hechos a pequena escala. 
Cualquier sistema que propugne una auténtica soluciôn, viable 
y duradera, ha de hacerse siempre al nivel mâs amplio posible. 
Actuando de esta forma se han conseguido realizaciones tan impor­
tantes como la OACI y otras instituciones, a nivel politico, que 
estân en la mente de todos. Y sôlo actuando de esta forma es como 
se puede llegar a soluciones eficaces que, posiblemente, no ex­
clut rân la amenaza de los incidentes, pero proporcionarân a éstos 
la soluciôn mâs justa y tenderân indudablemente a su aminoramien- 
to.
El sistema normative propuesto es disperse; no estâ conte­
nido, ni puedê estar, en un solo cuerpo legal. La razôn es sim­
ple: Los casos contemplados son varies y las situaciones previs- 
tas, diversas. A esta desigualdad no puede corresponder, lôgica- 
mente, un tratamiento unitario. Sin embargo, un ligero examen 
de la normativa propuesta nos hace ver que ella se apoya funda- 
mentalmente en un triptico determinado por una Conferencia inter­
nacional de carâcter general, el Estado y el Convenio bilateral. 
Las disposiciones que integran esa normativa son de dos clases: 
de tipo sustantivo, al cual pertenecen las normas que establecen 
un determinado status fronterizo aéreo y las que seflalan la con- 
secuencia jurldica que lleva emparejada cualquier acciôn tendan­
te a contravenirlo; y de tipo formai o procesal, que indican el 
procedimiento a seguir en caso de presumirse esa contraveneion. 
Dichas disposiciones son también susceptibles de una ulterior 
divisiôn: normas de Derecho internacional, que son las comprenli- 
das en los Tratados o Convenios, y normas de Derecho interno que 
aplican los Estados en los casos previstos. Este es, en resumen, 
el anâlisis de las normas del sistema propuesto.
Naturalmente, el sistema que propugnamos no excluye en nin­
gûn momento la vigencia de las normas actuales. Hemos repetldo 
a lo largo de nuestro estudio que de lo que se trata es de col- 
mar una laguna jurldica existante. En el Capitule IX de la 2®
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Parte, a propôsito de las disposiciones bâsicas sobre fronteras 
aéreas, declamos que estas disposiciones podlan intercalarse en­
tre las ya vigentes, tanto en el Convenio de Aviaciôn Civil Inter 
nacional como en las Leyes Aeronâuticas principales de los diver­
ses palses. Y por lo que respecta a las nuevas normas que en este 
Capitule hemos propuesto, tampoco alteran en nada las ya existen- 
tes, es mâs, algunas de estas siguen teniendo apijcaciôn, como 
hemos visto, en ciertos casos. Se trata, en ultima instancia, 
de resolver asuntos importantes y graves para la vida de los Es­
tados con una base legal para hacerlo, pero, por supuesto, sin 
trastocar en nada lo ya estatuldo. En una palabra, son normas 
propuestas ademâs de las que ya existen. Creemos que éste pued' 
resultar el sistema mejor.
C U A R T A  P A R T E
LA FRONTERA A^REA EN TIEMPO DE PAZ Y EN TIEMPO DE GUERRA
CAPITÜLO XIII
LA FRONTERA AÉREA EN TIEMPO DE PAZ
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INTRODUCCION
El estudio de la frontera aérea que hasta ahora hemos reali- 
zado nos ha permitido obtener un concepto de esta instituciôn 
jurldica a través de unas fases que han ido centrândose, sucesi- 
vamente, en la doctrina, en el Derecho positive y en la jurispru­
dencia. Estos puntos de apoyo que fueron impulsando la noclôn 
hacia contenidos mâs amplios, dieron paso a la formulaeiôn, por 
nuestra parte, de lo que podrla constituir una normativa jurldica 
adecuada sobre la frontera aérea del Estado y a un sistema de 
soluciôn de los posibles conflictos radicados en la misma. Con 
estos resultados no hemos llegado mâs que a la enunciaciôn de 
una instituciôn jurldica importante perteneciente al Estado y 
a una regulaciôn de ella dentro de las leyes internas e interna­
cionales. Sin embargo, un estudio sôlo en este sentido presupone 
un Estado abstraldo en cierto modo dentro de la sociedad inter­
nacional, sin matiz alguno que lo situe con sustantividad propia 
dentro del avatar continua de esa sociedad, ajeno por complet© 
a los modos de estar que el Derecho internacional contempla, su- 
mido en unas relaciones con los demâs Estados carentes de signi- 
flcaciôn real, sin una base concrets que las justifique y las 
de vida. Por esta razôn, y con los resultados ya conseguidcs, 
debemos orientar nuestro estudio hacia formas determinadas de 
coexistencla de un Estado respecto a los restantes y no olvicar 
que la frontera aérea de cualquiera de ellos es una instituciôn 
creada por causa de los demâs, que no mira precisamente hacia 
el interior de cada uno de éstos sino a la totalidad de los Esta­
dos entre los cuales se ha establecido una delimitaciôn del espa- 
cio aéreo en el que ejercen su soberania.
Un Estado, con respecto a los demâs, puede estar en situa- 
ciôn de paz, de guerra o de neutralidad. A estas situaciones es- 
peclficas corresponden otras tantas relaciones juridicas que el 
Derecho internacional prevé y que van a ser objeto de nuestra 
atenclôn a través del estudio de la frontera aérea estatal en 
cada uno de los casos enunciados. En el présenté Capitule vam->s
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a examinar la frontera aérea de un Estado en tlempo de paz.
Un estudio de la frontera aérea en tiempo de paz supone un 
anâlisis de la funciôn que desempeRa esta instituciôn cuando el 
Estado estâ con respecto a los demâs en una relaciôn que normal­
mente ha de ser de cooperaciôn. La clase de cooperaciôn que a 
estos efectos nos interesa no puede ser otra que la cooperaciôn 
aérea, y en este sentido serâ necesario determlnar el significa- 
do y alcance que, para el caso que nos ocupa, puede tener el tér- 
mino cooperaciôn.
La cooperaciôn a la cual nos referimos no puede estar limi- 
tada a dos o mâs Estados. No se trata de que haya Estados que 
cooperen y otros que no, como puede suceder en los campo s de la 
Industria, o de la cultura, o del comercio. No es cuestiôn de 
Tratados bilatérales o multilatérales de cooperaciôn especifica, 
se trata de un ius comunicationis que exige, snlvo casos excep- 
cionales como pueden ser los determinados por una guerra, una 
cooperaciôn general por parte de todos los Estados que componen 
la sociedad internacional.
La frontera aérea del Estado, dentro de la cooperaciôn de 
éste con los demâs, no puede estar relacionada mâs que con la 
explotaciôn de los recursos que puede ofrecer un medio como es 
el aéreo, y entonces habrâ que determinar, en primer lugar, cuâ- 
les pueden ser estos recursos y el modo de su obtenciôn. Es di- 
ficil imaginarse que el aire, como tal elemento, pueda ser capaz 
de suministrar al Estado cualquier tipo de riqueza al modo de 
como lo hace el mar o la tierra. Sin embargo, estos dos ultimes 
no sôlo son capaces de producir los frutos que conocemos y los 
que en un futuro se puedan obtener, sino que también representan 
un medio o un soporte fisico por donde tienen lugar las comunica- 
ciones entre los pueblos. Se ha dicho muchas veces que una carre- 
tera es, ante todo, una fuente de riqueza, y realmente no es 
desafortunada esta concepciôn. Las vlas de comunicaciôn, hoy y 
siempre, han constituido uno de los pilares bâsicos en los que 
se ha asentado la riqueza de una naciôn. Desde este punto de
368
vista, si bien el aire pocos o ningûn fruto al estilo de los que 
pueden obtenerse en otros medios nos puede proporcionar, si que 
nos ofrece el soporte fisico necesario para que por él pueda te­
ner lugar la navegacion aérea y a través de ésta el transporte 
aéreo. Por lo tanto, el recurso principal que proporciona el me­
dio aéreo es el de servir como via de comunicaciôn para que por 
ella pueda discurrir una determinada clase de transporte, y el 
modo de obtenciôn es la tolerancia de cada Estado soberano en 
una parcela concreta del espacio aéreo para que ese transporte 
tenga lugar.
LA FRONTERA AEREA Y EL TRANSPORTE AEREO
Una de las notas caracterlsticas del transporte aéreo es 
su internacionalidad. En los tiempos actuales concebir al trans­
porte aéreo constrenido dentro de los limites naeionales o domés- 
ticos, séria algo tan anômalo como utilizar naves interplaneta­
rdas para sobrevolar una isla. Independientemente de que el trans 
porte nacional se efectûe, la vocaciôn del transporte aéreo es 
eminentemente internacional. Es entonces cuando hemos de estudiar 
la significaciôn de la frontera aérea del Estado dentro de esta 
explotaciôn bâsica del medio aéreo y la problemâtica que présen­
ta a la hora de desarro11arse un trâfico aéreo internacional que 
hace posible la realizaciôn de ese transporte aéreo.
Ya en el Capitule IX de la 2* Parte, cuando proponiamos una 
serie de disposiciones reguladoras de la frontera aérea de los 
Estados, distinguiamos entre la frontera aérea a los fines de 
soberania y la que podia existir a los fines de trâfico aéreo. 
Evidentemente esto suponia ya una idea de prlncipio para comenzar 
la agllizaciôn del trâfico. Sin embargo, y dentro de un prograna 
de cooperaciôn aérea a escala universal que, como hemos dicho, 
los Estados deberian disponerse a realizar en tiempo de paz, las 
mencionadas normas no bastarian y su categoria quedaria relegada 
al rango de disposiciones bâsicas, de normas de principio que 
actuarian con carâcter transitorio mientras se llegaba a la pro-
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ducciôn de otras mâs acordes con la empresa a realizar, o bien 
como normas provisionales y supletorias cuando una determinada 
circunstancia impusiese el cese temporal de las elaboradas para 
tal cooperaciôn.
La frontera aérea del Estado, en sus dos concepciones prin­
cipales, como frontera aérea externa y primaria y como frontera 
interna, tiene unas notas que hemos Ido perfilando a lo largo 
de nuestro estudio que no la presentan como la figura mâs apro- 
piada para facilitar el trâfico aéreo y conseguir los fines del 
transporte que éste facilita. La flexibilidad que a veces présen­
ta no es suficiente a la hora de querer hacer realidad una autén­
tica cooperaciôn aérea entre los Estados. Por este motivo debe­
mos afrontar la problemâtica presentada y disponernos a efectuar 
un estudio acerca de las consideraclones que deberian tener pré­
sentés los Estados en cuanto a la signifIcaciôn de su frontera 
aérea desde el punto de vista de la cooperaciôn.
Dlvldiremos nuestro estudio en dos pai'tes principales, aten- 
diendo, precisamente, a esos dos tipos de frontera aérea que ya 
conocemos.
A) La frontera aérea extema y primaria, y el trâfico aéreo
Por de pronto es fâcil comprobar que la frontera del Estado, 
cualquiera que ella sea, siempre supone un obstâculo, una deten- 
ciôn, un conjunto de trâmites que cumplir, una interrupciôn si 
queremos, al fluir de un trâfico, de la clase que fuere, que dis- 
curre a través del territorio de varios Estados. Cuando se tra­
ta de la frontera aérea, ese obstâculo adqulere una serie de par- 
ticularidades que se materializan no precisamente en una interrug 
ciôn del trâfico, como lôgicamente se puede comprender, sino en 
una distorsiôn del mismo, a veces incluso en una prohibiciôn, 
que hace prâcticamente imposible que aquél pueda desarrollarse 
dentro de unos mârgenes de eficiencia y seguridad que en todo 
momento son necesarios para que el transporte aéreo al que sirve
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de.base pueda cumplir los cornetidos que le son asignados. Se tra­
ta, pues, de estudiar la forma de que la frontera aérea, aun per- 
sistiendo, no suponga la mâs minima dificultad para que el trâfi­
co aéreo pueda desarrollarse con las mâximas garantlas a través 
de los espacios aéreos de unos Estados que estân dispuestos a 
cooperar dentro de un clima de comprensiôn y buena voluntad.
a) Algunos Proyectos y Convenios formulados hasta el présente 
que tienden a facilitar el trâfico aéreo a través de los di- 
• ferentes Estados
El interés por establecer unas vlas de comunicaciôn aérea 
amplias y seguras, despejando del espacio aéreo toda suerte de 
barreras u obstâculos, que los Estados imponen para asegurar el 
ejercicio de su soberania, ha sido siempre mantenido por todas 
las empresas aéreas y hasta alentado y querido por los mismos 
Estados. El Derecho Aéreo ha contribuido a sentar las bases Ju­
ridicas para que esas aspiraciones pudieran convertirse en una 
realidad palpable, y, efectivamente, con el apoyo y la colabora- 
ciôn de los Estados se han conseguido niveles de realizaciôn sa- 
tisfactorios que abren el camino hacia metas todavia superiores.
El profesor Tapia Salinas recoge en una de sus obras (l) 
algunos de los esfuerzos juridicos hechos hastâ el momento en 
este campo de la cooperaciôn aérea internacional y que se han 
plasmado en un conjunto de Convenios y Proyectos, muchos de ellos 
en plena vigencia, que auguran un sentir general de la necesidad 
de emprender una labor comùn hacia la consecuciôn de un trâfico 
aéreo libre de todo impedimento a escala universal. Todavia en 
los albores hacia ese objetivo deseado, se ha conseguido superar 
etapas que han proporcionado resultados concretos a escala regio­
nal, y, asi, el citado autor examina el contenido y el procedi-
( t )  TAPIA SALINAS, Luis. "Estudios y Proyectos para la constitucidn de una flota aérea latino-
aaericana de carga". Un iv ersidad de Los Andes. Ed ic io ne s del Re ctorado. 1974. Vol. I. Pâgs. 
17-61.
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miento propuesto en las distintas elaboraciones juridicas que 
en ciertas regiones han tenido lugar. Para nuestro estudio cree­
mos de interés resaltar algunas de esas realizaciones que pasa- 
mos seguidamente a exponer.
a') El movlmiento regionalista aéreo en Europa
Seleccionaremos ciertos adelantos juridicos conseguidos por 
este movimiento.
- Eurocontrol. El Convenio Internacional de Cooperaciôn pa­
ra la Navegacion Aérea (Eurocontrol), fue firmado el 13 de diciem 
bre de 1960 en Bruselas por los représentantes de Bélgica, Fran­
cia, Alemania Federal, Luxemburgo, Holanda y Cran Bretana. Entre 
los raotivos principales que se cltan para el establecimiento de 
este Organisme internacional, figura la reorganizaciôn de los 
métodos y procedimientos de control existantes y la creaciôn de 
nuevas Regiones de informaciôn de vueJo-
Como observa Tapia Salinas, ne.ce.4i.dad de tntennacionadi.-
a^jt ed con.tA.oJ. de vueJo LndJcaba Ja convenJencJa, tanto de adop- 
tan una poJJtJca comdn y. unifLoAman Ju4 Aeg.Jamentacione4 (Lundada4 
en AecomendacJone4 de Ja OÂCJ, como Ja de Jnteg.AaA todo4 Jo4 4c a ~  
vJcJo4 y cooAdJnaA Ja accLén de Jo4 €4tado4, en un 0Ag.anJ4mo de 
caAacteAj4tJca4 y aJcance vendadenaMente JnteAnacJonaJe4.
- Proyecto italiano de unificaoiôn aérea europea (Proyecto 
Sforza). Fue presentado a principios de 1951, ante el Comité de 
Ministres del Consejo de Europa por el Conde Sforza, Ministro 
de Asuntos Exterlores de Italia.
Los motives principales en los que basé este Proyecto eran: 
la oportunidad de reducir las barreras y formalidades que se opo- 
nen a las relaciones entre los diversos Estados; hacer mâs râpi- 
das las comunicaciones entre los pueblos; obtener el mâximo ren- 
dimiento técnico y econômico de las empresas aéreas y sobre todo
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la oportunidad de sustraer a las tendencias nacionalistas una 
actividad de tanto interés como es la aviaciôn civil (l).
(1) Por su interés, transcribinos la Parte I I  de este Proyecto, titulada: "Espacio aéreo esropeo" 
Teniendo en cuenta lo anterioroente expuesto, se propone;
!> .- Que los palses occidentales eonvengan un Acuerdo por una duracién de cincuenta aflos 
con el fin  de crear un espacio aéreo conén coapuesto por la unién de los espacios aéreos 
naeionales.
29.- Que el Convenio reuna priaeraaente a todas las naeiones de la OECE y si fuera yosible 
no solaaente sus territorios aetropolitanos sino taabién sus territories de ultraaar 
de manera que se cree un espacio aéreo lo nés amplio posible.
39.- Que en este espacio los palses contratantes tengan derecho al transporte aéreo de pasa- 
jeros, mercanelas y correo y que el ejercicio de este transporte sea libremente realiza- 
do por sus aviones en las condiciones previstas por el reglamento citado en el n9 5.
En su consecuencia cl derecho y su ejercicio mencionado anterioroente séria sustraido ml 
sistema b ilateral de los acuerdos aéreos actuales. El tréfico de cabotaje séria, por analo­
gie, autorizado a condicién de que los Estados contratantes hubieran obtenido con an trrio ri- 
dad autorizacién de los Gobiernos no niembros de este Acuerdo, pero ratificantes del Conve­
nio de Chicago de 7 de diciembre de 1944.
49.1 Que la  infraestructura, servicio de telecomunicacion, proteccién de vuelo y salvimento, 
deberlan ser coordinadas o gradualmente unificadas.
59.- Que el espacio aéreo unico en el cual serlan respetados los derechos adquiridos por 
terceros palses en virtud de acuerdos bilatérales, deberla ser protegido y vigilado 
por una autoridad comun, que dentro de las disposiciones establecidas por la OACI asu- 
mirla las funciones siguientes:
a) Determinar las disposiciones que reglamentan esta libertad que los Gobiernos deberin 
asegurar.
b) Asegurar la libertad de tréfico  aéreo en el espacio finico.
c) Concéder la autorizacién para el ejercicio del tréfico aéreo después de verificar 
que las condiciones técnicas, financières y juridicas han sido regularnente satis- 
f echos.
d) Reglamentar la organizacién de los aerédromos c iv iles.
e) Activer y v ig ilar la  unificacién de las infraestrueturas.
f )  Organizer un centre finico de investigacîones y estudios.
69.- Que esta Autoridad comfin supranacionat. elegida por los Estados contratantes, deberla 
deliberar por cl sistema de mayorlas. El sistema de votacion, tanto para la eleccién
como para las decisiones ulteriores deberé ser reglanentado en el momento de su institu -
cién, sobre la base de principios que se establecerlan. Estos principios deberian de 
todas formas tomar en consîderacién el numéro de habitantes, la superficie e incluso 
la  posicién geogréfica de cada pals contratante.
79.- Que la Autoridad comfin supranacional deberla funcionar, desde e l punto de vista p o liti­
co y econômico, en e l seno de los Organismos internacionales existentes: la Asimblea 
del Consejo de Europa y el Consejo de la  OECE con la obligation de presentarles infor­
mes periédicos y recib ir las instrucciones principales.
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- Por ultimo citamos, dentro del movimiento regionalista 
aéreo en Europa, una serie de realizaciones juridicas directamen­
te relacionadas con el transporte aéreo pero que contienen tam­
bién una referencia, mâs o menos directa, al trâfico aéreo y que 
son realmente avances en este campo que es necesario constatar.
Dentro del Consejo de Europa destaca el Proyecto Bonnefus, 
presentado a su 3* Asamblea de mayo de 1951 por M. Edouard Bon­
nefus, Présidente de la Comlsiôn Especial de Transportes, para 
la creaciôn de una Alta Autoridad europea de Transportes- Asimis- 
mo, y también sometida a la 3* Asamblea, es de interés una Reco- 
mendaciôn que fue aprobada en diciembre de 1951, referente a la 
creaciôn de una Asociaciôn de compafîias aéreas europeas.
Por ultimo, la Exposlclôn de motivos Van de Kleft que cons- 
tituye un complete informe efectuado en el âmbito de la Comisiôn 
de Asuntos Econômicos, en el que se t rat an temas de interés para 
la coordinaciôn de los transportes aéreos europeos.
El esfuerzo de la Comisiôn Europea de Aviaciôn Civil (CEAC) 
produjo, igualmente, valiosos resultados para la coordinaciôn 
del transporte aéreo en Europa, resultados que se han visto mate- 
rlalizados tanto en la producciôn de textes y recomendaciones 
en todas sus Conferencias, como en los trabajos que lleva a cabo 
para conseguir unos mayores avances en bénéficie del transporte 
aéreo europeo.
a") El movimiento regionalista aéreo en Latlnoamérica
Nos referiremos primeramente a ciertas Resoluciones y Reco­
il) cont. pég. anterior
89.- Que las diferencias eventualet que podrlan surgir, tanto en lo que respecta al funcionu- 
■iento de la Autoridad mencionada como respecto a la utilizaciôn del espacio aéreo, 
merlan semetidos al juicio obligatorio de un Tribunal Internacional de Justicia.
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mendaciones hechas en el seno de algunas Conferencias internacio­
nales celebradas por la CITA (Confederaciôn Interamericana de 
Transporte Aéreo) que aun siendo una Organizacién de carâcter 
privado merece ser tenida en cuenta por la importancia de sus 
resoluciones en relaciôn con nuestro estudio.
- X Conferencia Internacional (Buenos Aires, diciembre de 
1964), Resoluciôn n® 1: La presents Resoluciôn se refiere a la
Defensa y Coordinaciôn 1atinoamericana de la Politica Aérea (l). 
Resoluciôn n® 2: Dentro de la referencia a la Defensa y Coordina­
ciôn latinoamericana de la Politica Aérea (2).
(1) Su texto es el siguiente:
Contiderando:
Que la  proaociôn de la actividad aeronéutica latinoamericana ea objetivo fundanental de CITA,
Que para la  eficacia de esa prouocién résulta inprescindible que todos los Estados latineaue- 
ricanos establezcan las instituciones apropiadas para la defensa de la  politica aérea. a 
cuyos principios bâsicos debe acouodarse la explotacién aeronâutica.
Que cl couprouiso eoaûn de los Estados latinoanericanos, eapeflados eu un uejor ttlvel de vida 
para sus pueblos exige que la actividad aeronâutica, cono instruaento eficaz a ta l fina liiad , 
responda a una politica coordinada, dispuesta de coaun acuerdo entre dichos Estados.
Por e llo , la  Confederacién Interanericana de Transporte Aéreo
Resuelve:
Invitar a los Estados latinoanericanos a que consideren la posibilidad de concretar es un 
Acuerdo nultila tera l las noraas tendantes a la  defensa y coordinaciôn de la  politica y poder 
aéreo general, aediante la adopciôn de les procedimientos que estiaen ais convenientes.
(2) Seleccionanos de la présente Resoluciôn el siguiente texto:
Considerando:
Que la Asociaciôn latinoamericana de Libre Comercio (ALAIC), al establecer una zona de libre 
comercio entre los palses de Aaérica Latina para la aceleraciôn de sus respectivos procesos 
de desarrollo econômico, ha puesto en movimiento un instruaento fundamental para e l Isgro 
de "un mejor nivel de vida para sus pueblos".
Que en el tratado respective no se han previsto adecuadamente los medios de transporte >ara 
la  realizaciôn de los objetivos propuestos.
Que es inprescindible estructurar jurldicamente on sistema de trâfico aeronâutico actrde 
con las finalidades de ALALC que contribuye a la  dinâaica de un aercado comun latinoanerixano.
Que frente a las futuras transformaciones técnicas en materia de aviaciôn, los Estados l i t i -  
noamericanos deben estar preparados para recibir los beneficios que ello ha de importar en 
materia de transporte aéreo.
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- XII Conferencia Internacional (Montevideo, septiembre de
1967). Resoluciôn n® 4. Esta Resoluciôn ténia por objeto la pro- 
mociôn de Acuerdos Régionales de transporte aéreo en Latinoaméri- 
ca (1 ).
(2) cont. pâg. anterior
Que estando CITA integrada per las fuerzas vivas de la actividad aeronâutica coaercial la t i -  
neaaericana, interesadas todas en la realiiaciân de los Fines de ALALC.
Por e llo , la Confederaciôn Tnteraaericana de Transporte Aôreo
Resuelve:
1®. Requérir con carâcter de urgencia de los Gobiernos latinoaaericanos intégrantes de ALALC 
la  preparaciôn de un convenio n ultila tera l internacional que tenga por objeto la crea­
ciôn de un aercado coaun de trâfico aôreo en vista a la realizaciôn plena de las f in a li­
dades del Tratado de Nontevideo, de conforaidad con los siguientes principios bâsicos:
a) Proaover la protecciôn de los trâflcos efectuados entre los palses de la zona del 
Mercado Coaôn de Trâfico Aôreo, a cargo de las eapresas de los palses latinoaserica-
f )  Establecer un aaplio sisteaa de coordinaciôn de los servicios aireos de los pafses 
intégrantes del Mercado Coaun de Trâfico Aôreo.
4®.- Ofrecer a los Gobiernos de los Estados latinoaaericanos el aporte de CITA en todo lo 
relacionada con la preparaciôn de un convenio n u ltila te ra l, estableciendo un Mercado 
Conôn de Trâfico Aôreo.
(1) Dice asI:
Considerando:
Que es necesario la  proaoclÔn de Acuerdos Régionales de Transporte Aôreo en latinoanôriea.
Por e llo , la  Confederaciôn Interanericana de Transporte Aôreo
Resuelve:
1®.- Que se considéré el trâfico regional en un sisteaa aaplio, de zona, cuenca aôrea, sin 
perjuicio del traao especial que aerezcan ciertos trâficos vecinales.
2®.- Que deben nantenersc los aÔs aaplios contactes con el sisteaa de integraciôn y cosple- 
nentaciôn econôniea, en regiaen de la Asociaciôn Latinoaaericana de Libre Comercio 
-ALALC- y en todo el âabito de Latinoanôriea.
3®. Que deben proaocionarse los Acuerdos Juridicos EconÔaicos, que peraitan obtener el 
ideal de una unlforaidad normativa aerocomerclal.
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XIII Conferencia Internacional (Bogota, noviembre de
1968). Recomendaciôn n® 1. En ella se contemplan las bases para 
un Acuerdo Multilatéral de transporte aéreo latinoamericano (1).
- COCESNA. Esta Organizacién, la Corporaciôn Centroamericana 
de Servicios de Navegacion Aérea, es la paralela en Latlnoamérica 
a la Organizacién Eurocontrol en Europa. El Convenio que la cons- 
tituye fue firmado el 26 de febrero de 1960 por Costa Rica, El 
Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua, entrando en vigor el 
1 de diciembre de 1961 al recibir la ratificacién de cuatro de 
los Estados contratantes.
La Organizacién fue creada a peticiôn de los Directores de 
Aviaciôn Civil de los Estados Centroamericanos y con la aslsten- 
cia técnlca de la OACI. Es un auténtico Organisme de servicio 
pûblico para proporcionar la prestaciôn de los servicios de tran­
site aéreo y de telecomunicaciones aeronâuticas y radioeléctricas 
para la navegacion aérea, en los territorios de los Estados con­
tratantes y de acuerdo con el plan regional de la OACI.
- También son de interés en cuanto a la labor en pro de la 
coordinaciôn del transporte aéreo y de los servicios aéreos en 
América: los esfuerzos llevados a cabo por la OEA, que dieron 
lugar a las Conferencias de Expertes gubernamentales de Aviaciôn 
Civil celebradas en Washington y Santiago de Chile en los aRos 
1963 y 1964 respectivamente, y a los trabajos del Consejo Inter-
(1) El texto sele cc io nad o es el siguiente:
La Confederaciôn Interanericana de Transporte Aôreo (CITA) recoaienda:
1*. Que el concepto de trâfico régional latinoamericano debe ser entendido en su concepciôn 
aaplia, o sea en el sentido de que aquôl es el que se efectua integraaente dentro del 
âmbito latinoamericano. En consecuencia, todo el trâfico de 3® y 4® libertades realiza  
do en e l âmbito latinoamericano estarla involucrado en dicho concepto.
2®. Que el concepto del trâfico regional lim itrofe debe ser entendido como aquôl que se 
origina en un pals latinoamericano y tiene como destino otro pais latinoamericano con 
fronteras comunes al primero.
 ............ :.............. V-..... :................
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amerlcano Econômico y social; el Proyecto de Convenio Regional 
de Transporte aéreo internacional, con intenciôn de constituir 
la llamada Flota Aérea Latinoamericana (FALA) aprobado en Lima 
en Julio de 1960; algunos intentos de colaboraciôn latinoamerica­
na en el transporte aéreo, como el que tuvo lugar en el seno de 
la XIII Conferencia Internacional de la CITA, en donde se aprobô 
una Resoluciôn que creaba la Red de integraciôn aérea Pan-Amazôn_i 
ca, o bien los contactes que tuvieron lugar en Bogota en septiem­
bre de 1968 entre représentantes de compafîias aéreas de varios
palses para crear un Consejo de Llneas Aéreas Latinoamericanas
(CLALA); etc.
a'") El movimiento regionalista aéreo africano
El reglonallsmo aéreo africano, observa Tapia Salinas (1), 
ofrece unas caracterlsticas espéciales que lo diferencian del 
europeo y del amerlcano y que estân en funciôn de varios facto­
res concurrentes, como pueden ser las proplas caracterlsticas 
geopollticas del continente, la perduraciôn de la influencia de 
los Estados colonialistas, el retraso en la emancipaciôn de los 
palses y la ausencla de una legislaciôn aeronâutica. Este ultimo 
-en opiniôn del mencionado autor- ha motivado que al independi- 
zarse los Estados africanos se encontraran en una sîtuaclôn legis 
lativa tal que, o bien aceptaban las disposiciones de su Estado
protector, o bien se velan en la necesidad de promulgar nuevas
disposiciones en forma de Leyes o Côdigos aeronâuticos. En cual­
quier caso -sigue diciendo- la ausencia de legislaciôn propia 
ha sido un factor que ha facilitado grandemente los deseos de 
colaboraciôn y coordinaciôn de empresas hacia un régionalisme 
aéreo africano.
Los logros juridicos que, para nuestro estudio, merecen des- 
tacarse, son los siguientes:
(1) TAPIA SALINAS, Luis. "Estudios y Proyectos ...", cit. Vol. I. Pâgs. 57-58.
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- ASECNA. Por estas slglas se conoce a la Agenda para la 
Seguridad de la Navegacion Aérea en Africa y Madagascar. Es el 
Organisme en Africa equivalents a los que constituyen Eurocontrol 
y COCESNA en Europa y América respectivamente, pero con la par- 
ticularidad de ser su creaciôn anterior a la de estos ultimes.
El 12 de diciembre de 1959, en reuniôn celebrada en el Sene­
gal por un grupo de représentantes de los palses de la llamada 
Africa negra francesa, fue aprobada la creaciôn de dicha Agencia 
a través de un Acuerdo intergubernamental que entrô en vigor el 
1 de enero de 1960, modifIcado el 6 de Julio del mismo ano.
La misiôn de ASECNA es también, lôgicamente, atender a las 
necesidades que plantea el control de la navegaciôn aérea en el 
Continente africano y représenta un deseo de establecer una coope 
raciôn en los servicios aéreos entre los diferentes Estados del 
mismo.
- Comisiôn Africans de Aviaciôn Civil. En el afio 1969, en 
Addis Abeba, se celebrô una Conferencia de Estados africanos con- 
vocada por la OUA y la Comisiôn Econômica para Africa con la par- 
ticipaciôn y patrocinio de la OACI, que llevô a cabo la creaciôn 
de una Comisiôn.
La Conferencia adopté unos Estatutos en los que se détermi­
na que la Comisiôn Africans de Aviaciôn Civil es un ôrgano autô- 
nomo e independiente al que pueden pertenecer todos los Estados 
africanos miembros de la Comisiôn Econômica para Africa o de la 
OUA. La organizacién facilitaré a las autoridades de aviaciôn 
civil de los Estados miembros, un foro en el que podrlan debatlr- 
se y planificarse todas las medidas de cooperaciôn necesarias 
en materia de aviaciôn civil y premoverâ la coordinaciôn, la uti- 
lizaciôn mâs adecuada y el fomento metôdlco del transporte aéreo 
africano.
Entre las funciones que desempenarâ la Comisiôn Africana 
de Aviaciôn Civil destacan: la formulaciôn de planes y la ejecu-
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ciôn de estudios sobre cuestiones relacionadas con la economia 
del transporte aéreo africano, planes para la explotaciôn de los 
servicios eléctricos, promover la facilitaciôn y ejecutar los 
planes régionales y las especificaciones de la OACI.
La Conferencia tuvo un gran eco y en ella estuvieron présen­
tes 32 Estados africanos.
a*^) La colaboraciôn de las Compafîias aéreas
Las mlsmas CompaRlas aéreas, auspiciadas por los propios 
Estados, han realizado un gran esfuerzo dirigido a la explotaciôn 
en comùn del transporte aéreo dentro de una gran zona o region, 
que ha llevado consigo una coordinaciôn de los servicios aéreos
y una facilitaciôn del trâfico a través del espacio aéreo de los
diferentes Estados. Vamos a citar très exponentes de esta cola­
boraciôn en cada una de las regiones que hemos tratado anterior- 
mente.
- En Europa, es dlgno de menclôn cl acuerdo SAS (Scandina­
vian Airlines System) y la serie de disposiciones gubernamentales 
para el cumpllmiento del mismo, que se efectûan a través de los 
siguientes principios (l):
. Acuerdo relativo a la cooperaciôn en materia de aviaciôn 
civil entre los Gobiernos de Suecia, Noruega y Dinamarca 
firmado el 20 de diciembre de 1951. Se refiere a la apro- 
baciôn del Acuerdo de Consorcio Aéreo Escandinavo y dispo­
ne una cooperaciôn general entre las Autoridades de Avia­
ciôn Civil.
. Reglamento relativo a la cooperaciôn entre las Autoridades 
compétentes de Aviaciôn Civil. Se dispone en él la célébra 
ciôn de reuniones periôdicas entre las Autoridades de Avia 
ciôn Civil de los très palses, constituyéndose un Organis­
me de coordinaciôn.
(J) lAPIA SALINAS, Luis. "Estudios y Proyectos cit. Vol. 1. Pâgs. 33-34.
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. Acuerdo de garantia. Los très Gobiernos convienen en con­
céder a sus respectivas companies las necesarias garanties 
que les permitan cumplir sus obligaciones de conformidad 
con el acuerdo de Consorcio.
. Concesiones a las Companies constituyentes. Se refieren 
al personal empleado, a los programas de trâfico, y acti- 
vidades i^elacionadas con los pools, trâfico mancomunado, 
etc...
- En América, como anteriormente hemos indicado, podemos 
destacar el Proyecto FALA y el mâs moderno FALAC, que prevé la 
constituciôn de una Flota Aérea Latinoamericana de Carga, y que 
desde el ano 1966 ocupa a los représentantes de las Companies 
aéreas mâs Importantes de Latlnoamérica y a las Autoridades aero­
nâuticas de los Estados respectives.
- En Africa, no puede olvidarse la importancia de la Compa- 
nia mul tinacional Air Afrique que constit uye uno de los intentos 
mâs interesantes de cooperaciôn e integraciôn entre empresas 
aéreas.
La Compania Air Afrique se constituyô por el denominado Tra­
tado de Yaounde, firmado en la capital de la Repûblica del Came- 
rûn el 28 de .marzo de 1961. Once Estados africanos otorgaron su 
firma en dicho texto (l).
(1) P o r  su  i m p o r t a n c i a ,  d e s t a c a m o s  la s s i g u i e n t e s  l l n e a s  t o n a d a s  de  la t r a d u c c i é n  l i b r e  qu e  T a p i a  
S a l i n a s  h a c e  a la v e r s i o n  o f ici al de l T r a t a d o  en  l e n g u a  f r a n c e s a  e i n s e r t a  e n  el A p é n d i c e  
9 de la o b r a  de  e s t e  a u t o r  q u e  a c a b a m o s  de  c i t a r  a n t e r i o r m e n t e .  V o l .  1. P â g s .  3 1 9 - 3 2 3 .
. En la Ex posiciôn de Motivos;
Co ns i d e r a n d o  que el de sa rr ol lo de la a v ia ci ôn civil y en p a r t i c u l a r  del tr an sp or te aéreo, 
puede co nt ri bu ir p o d e ro sa men te a c r ea r y m a n t e n e r  la a n l s t a d  y la c o m p re ns iôn entre los 
Es ta do s contratantes,
C o ns id er and o que la cx is te nc ia de un me di o de tr an sp or te aé re o comiin a sus Es ta do s es capaz 
de mejorar las re la ci on es i n te rn ac ion al es p e r m i t i e n d o  un me jo r co no c i m i e n t o  entre los Es-
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a^) Proyectos de internaclonalizaclôn de los transportes aéreos
Quizâs hayan sido éstos, a nuestro Juicio, los intentos mâs 
ambiciosos dentro de la idea de llegar a una uniformidad total 
del transporte aéreo internacional con la consiguiente unifica- 
cî6n de la coordinaciôn de los servicios aéreos y del trâfico 
aéreo internacional.
(1) cont. pâg. anterior
. En el TItulo I:  Creaciôn de una Sociedad Conôn de Transportes AÔreos, C a p l t u l o  I: Objeto 
de la  Sociedad:
Art. 1. A la vista de la explotaciôn de los derechos de trIF ico aôreo concernientes a
las relaciones entre sus territorios y con el exterior, los Estados contratantes 
fian decidido crear une Sociedad de Transportes Aôreos, con un Estatuto apropiado, 
deneainado en le  sucesivo "Sociedad Conôn".
Art. 2 .- los Estados contratantes se coeproaeten a designar a la  Sociedad Coaun coao el
•edio elegido por cada uno de elles para la explotaciôn de sus derechos de tr if ic e  
y transportes aôreos concernientes a sus relaciones internacionales.
. En el Titwlo I I :  Del Coaitô de Ministres de Transportes:
A rt.11.- los Estados contratantes uniforaarSn su legislaciôn y reglaaentacîôn en aateria 
de aviaciôn c iv il y coaercial y, en especial, en las cuestiones siguientes:
-  Derecho sobre aeronaves.
-  Natriculaeiôn y navegabilidad de las aeronaves.
-  Circulaciôn aôrea.
-  Medidas dcstinadas a fa c ilita r  c l transporte aôreo.
-  Contrato de transporte aôreo.
-  Explotaciôn tôcnica de las aeronaves de transporte aôreo.
-  Estatuto del personal profesionsl de navegaciôn.
los Estados contratantes uniforaarôn su posiciôn en lo que concierne a los convenios inter­
nacionales relativos a la Aviaciôn C iv il que serôn soaetidos al exaaen del Coaitô de Minis­
tres de Transportes, que adoptarô recoeendaciones sobre la aateria.
. Por filtîao, de las Disposiciones varias Finales, destacanos el siguiente erticulo:
A rt.12.- los Estados contratantes toaarÔn las disposiciones de orden jurldico, financîero, 
fiscal y aduanero, de forma que permitan el ejercicio normal de la actividad de 
la Sociedad Comôn, habida cuenta de su Estatuto particular y de su cualidad de 
medio elegido por cada uno de ellos para la explotaciôn de sus relaciones inter­
nacionales.
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Cuando Tapia Salinas considéra el tema de la explotacion 
de caracter publico internacional de rutas aéreas (1 ), basândose 
en los arts. 55, 77, 78 y 79 del Convenio de Aviaciôn Civil In­
ternacional de Chicago de 1944, llega a la conclusion de que: 
pan.e.ce. 4e.n. admL^Lbt^ c/t De./ie.cko Jn.te.A.nac.i.on.aJ. Aé^ e.o, i.a con^tL- 
tuc-Lôn. de. un. 0n.g.an.i.4mo en. eJ. que pa/itLcLpen. dLn.ectamen.te Loa €4- 
tado4, pana La exptotacLon det tnan^ponte aéneo, con apLLcacLon 
genenat o con actLvLdad ne^tnLngLda en cuatquLen nuta o negLon, 
que caenLa dentno det ConvenLo de ChLcago g quedanZa ampanado 
pon el mL^mo. A este respecte, el autor cita una serie de proyec- 
tos de los que seleccionamos los siguientes:
- La explotacion internacional a partir de la Conferencia 
de Chicago. En la Conferencia de Chicago de 1944, ante las deno- 
minadas tesis en presencia, y dejando aparté las de Estados Uni- 
dos, partidarioB de la libertad de trâfico, y Gran Bretana, que 
defendla un trâfico controlado y otorgado, son de interés las 
dos siguientes:
La de Nueva Zelanda, a la que se uniô Australia, que defen- 
dia la creaciôn de una Empresa aeronautics Internacional ûnica, 
cuyo objetivo séria la explotacion de todas las lineas interna- 
cionales del globo, bajo una Autoridad internacional del trans­
porte aéreo, y con una sola bandera que simbolizaria la paz uni­
versal y la buena voluntad.
Canada pretendia excluir una competencia en cuestlôn de ta­
rifas, pero no suprimla la sana concurrencia, reglamentândola 
con el fin de permltir a las empresas aéreas acreditadas la ele- 
vaciôn de la frecuencia de sus servicios.
Establecia un Organisme Internacional del Transporte Aéreo 
con jurisdiccion total y dividia el mundo en grandes regiones 
geogrâficas sometidas a Consejos Régionales.
(1) TRPIA SALINAS, luis, "Estudios y Proyectos cit. Vol. I. P5gs. 87-93.
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En la Primera Asamblea de OACI ya fue estudiado el proble­
ms de la organlzaciôn y explotaciôn del transporte aéreo interna­
cional, asi como de la propiedad y explotaciôn mancomunada de 
los servicios aéreos internacionales en las rutas principal es.
- El proyecto presentado al Comité Juridico Internacional 
de la Aviaciôn. Este Organisme tratô el tema de la Internaciona- 
lizaciôn de las rutas aéreas en bastantes ocasiones, pero fue 
en su X Congreso Internacional, celebrado en Aix-en-Provence 
(Francia) en mayo de 1948, en donde se produjo una Recomendaciôn 
en la que se acordô que el asunto deberla seguir siendo estudia­
do, a la vista de su importancia y los resultados obtenidos has­
te entonces.
Lo mâs interesante de este Congreso fue la Ponencia presen- 
tada por La Pradelle respecte a dos problèmes importantes:
. La propiedad internacional de las rutas de largo recorri- 
do. Se proponla la formaciôn de una Uniôn Aeronaut!ca créa 
da por un Convenio internacional, la cual séria la que 
autorizaria a la creaciôn de las rutas internacionales 
dentro del territorlo de la Uniôn, preparando los planes 
y creando un Establecimiento pûblico internacional que 
asumlrîa la propiedad de dichas llneas.
Otra soluclôn séria que los Estados Invitaran a las ccmpa- 
filas nacionales que explotaran una misma llnea, a unirse 
en una compafiia internacional ûnica, sin necesidad de nin- 
gùn Convenio Internacional.
. La explotaciôn Internacional de 1 as rutas de largo recorr_i 
do. Una vez acordado el principio de la propiedad inter­
nacional de estas llneas, aparecerian los problemas lôgl- 
cos de la explotaciôn referidos al financiamiento, matri- 
culaciôn de aeronaves, personal, etc... Estas cuestiones 
podrlan quedar resueltas con la colaboraciôn de los Esta­
dos miembros y con el funcionamiento adecuado del Estable­
cimiento pûblico internacional antes mencionado.
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b) La frontera aérea externa y primaria en la facilltaciôn del 
trâfico aéreo
Los Proyectos y Convenios que acabamos de estudiar y que 
tienden evidentemente, como hemos visto, a la facilitacién del 
trâfico aéreo a través de los diferentes Estados, no han hecho 
mèneion alguna a la frontera aérea de éstos. Sin embargo, aquélla 
subsiste, y esta subsistencia no va a constituir precisamente 
un elements mâs de facilitaciôn sino todo lo contrario. Se hace, 
pues, necesario, hacer algunas reflexiones en torno a este pro­
blems.
En primer lugar, hubiera sido, en cierta manera, un absur­
de juridico traer a colaciôn una figura como la frontera aérea 
del Estado al tratar de proponer una serle de medidas conducen- 
tes todas ellas al establecimiento de una cooperaciôn internacio­
nal en materia de transporte y trâfico aéreos. Lo hubiera sido 
por dos razones principales: Primeramente, porque no existiendo 
nada reguiado al respecte en ningûn tratado, sobre todo en nin- 
gûn tratado de tipo general, no eran estos Proyectos los lugares 
mâs adecuados para introducir ex novo una figura Jurldica de ta­
ies caracteristicas. En segundo lugar, porque si formalmente no 
se considéra esa institucién, resultarla extemporâneo y antinômi- 
co traer a la mesa de negociaciôn un obstâculo mâs cuando de lo 
que se trata es de suprimir los ya existantes.
Nosotros, a lo largo de este estudio, no solamente hemos 
hecho de la frontera aérea del Estado el nûcleo de nuestra preocu 
pacién, recurriendo a toda suerte de ayudas para llegar a un con- 
cepto de ella lo mâs exacto posible, sino que hemos propuesto 
una formula para su regulaciôn dentro de la normativa general 
aeronâutica y de la particular de cada Estado. Por este motivo, 
creemos que a la hora de pensar en una soluclôn jurldica para 
facilitar el trâfico aéreo a través de los diferentes Estados, 
objetivo a lograr con el fin de hacer realidad una auténtica 
cooperaciôn aérea de los mismos en tiempo de paz, no debemos ol- 
vidar la presencia de esta instituciôn jurldica.
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Por otra parte, siempre hemos creido convenient que la in- 
troducciôn de una figura nueva, como es la frontera aérea, den­
tro de la legislacion vigente, debia de causar la menor extorsion 
posible a una sistemâtica establecida a lo largo ya de bastantes 
ahos, y por esta razôn propuslmos su interpolaciôn en el con jun­
to de las normas existantes, a modo de esos articules bis que 
se intercalan en algunos Côdigos, habida cuenta, sobre todo, de 
que la frontera aérea no es desconocida por nadie y hasta, como 
declamos, hay que conslderarla latente en cualquier normativa 
aeronâutica.
Por estas razones, la frontera aérea del Estado, la princi­
pal, que es la externa y primaria, hay que tenerla présente en 
cualquier intente de Proyecto del estilo de los que hemos anali- 
zado.
Por lo que se refiere a la realizaciôn de un Convenio diri- 
gido a hacer posible la facilitaciôn del trâfico en el espacio 
aéreo, hemos de pensar, primeramente, que el Derecho Internacio­
nal Aéreo admite su existencia. El Convenio Internacional aero- 
nâutico mâs general que hoy dla existe, el de Aviaciôn Civil In­
ternacional firmado en Chicago en 1944, da pa&o a tal empresa. 
Dicho Convenio tendria que superar el âmbito regional y adquirir 
dimensiones universales, de acuerdo con el avance incesante de 
la técnlca aeronâutica y con los progresos que en un futuro son 
de esperar. Por cuanto a la factura de ese Convenio tendriamos 
que tomar como base la de otros que antes han existido, como 
hemos tenido ocasiôn de ver, aumentados en las notas que los 
tiempos actuales hacen necesario verter, y dirigir todo el con- 
Junto normative de facilltaciôn del trâfico hacia la consecuciôn 
de un transporte aéreo internacional auténticamente eficaz y li­
bre de cualquier impedimento.
Las fronteras aéreas de los Estados, para los cuales ya 
existiria una regulaciôn bâsica, no supondrian traba alguna que 
diflcultase la fluidez del trâfico aéreo perseguido, y en tal
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Convenio se eliminarlan al mâximo toda la serie de requisites 
y trâmites que en otro caso serian exigidos antes, durante y des- 
pués de cualquier itinerario aéreo. La OACI séria la encargada 
de auspiciar y llevar a feliz término el Convenio que proponemos.
B) La frontera aérea Interna y el transporte aéreo
Como hemos venldo repitiendo a lo largo de nuestro trabajo, 
el fin ultimo del que atraviesa la frontera aérea externa de uno 
o varios Estados es alcanzar el terrltorio de cualquiera de 
ellos, o en otro sentldo, el fin de un transporte aéreo interna­
cional es trasladar a las personas, correo o mereandas desde 
el terrltorio de un Estado al de otro por el medlo mâs râpido 
posible. En cualquier caso, en el terrltorio de un Estado ha ter- 
minado toda actividad que ha tenido su désarroilo en el espacio 
aéreo.
Séria ilôgico, después de haberse tornado todo tipo de medi­
das encaminadas a facilitar el trâfico aéreo que ha servido de 
base para la agilizaciôn y eficiencia del transporte aéreo, en- 
contrarse con una frontera interna que no gozase de las mismas 
caracteristicas de flexibilidad que se han venldo dando en las 
externes. Séria fâcil reconocer una oposiciôn completamente 
inacorde con las premises que venlmos justlficandô.
Es comprensible que la soberanla del Estado deje sentirse 
con mâs fuerza en el propio terrltorio, al fin y al cabo en él 
se asienta el Estado y no en el aire o en el mar, como admisible 
puede ser el conjunto de intereses que tiene que defender. Sin 
embargo, en lo que coneierne al transporte aéreo, los Estados 
deben arbitrer una serie de normas que tiendan a facilitar en 
la medida de lo posible el traspaso de esas barreras Internas, 
como medio ineludible de hacer llegar al terrltorio lo que se 
préparé con tal fin, y a la vez, contribuir con todos los recur- 
sos a su alcance para que ese transporte aéreo pueda proseguir 
hacia otros territorios a donde tenga que cumplir su misiôn. Con
387
razôn dice Mapelll Lôpez (1) que el tnan^ponte aéneo e4 no 4Ôlo 
enlnente g nadlcalmente dlndmlco, 4ino que 4e de4envuelve {.uena 
del dmblto neducldo de un pal4. £4 cientamente gnave la canga 
de {Lonmalldad InàtLl g engon.no4a que en el pnocedlmlenio Inten- 
no pueda e4tablecen.4e dentno de lo4 Cn.0nlen.a4 de una naclôn, pe- 
Jio al Clu. g al cabo, e4to4 n.equl4lto4 h.an de cum.pllmentan.4e pon. 
qulene4 entdn habltuado4 a ello g pon. qaiene4 conocen, pon. 4en 
concludadano4 de lo4 pn.oplo4 Cunclonan.lo4 que lo4 exigea, la 
ldlo4lncn.a4la g manena de actuan. de 4U Admlnl4tn.aclôn. £n camblo, 
tn.a4ladado ello al tn.an4ponte aéneo 4e agudl^a el ob4tdculo que 
puede llegan a hacen nulo el pnogne40 de la técnlca. La mdqulna 
e4 cada ve^ mdn velo^ g capa^ de vencen lo4 ne4l4tencla4 Cl'ilc.u.4, 
peno 4e le opone la munalla de papel de lo4 neglamento4, g de 
nada 4lnve que 4e aconte el vlage dunante el vuelo 4I luego e4v. 
tiempo 4e plende en cumplimentan Conmalldade.4 la4 md4 de lo4 ve- 
ce4 lndtlle4.
En el Capitule IX de la 2* Parte de nuestro estudio, decia- 
mos que las fronteras aéreas Internas deberian quedar reguladas, 
en razôn a su naturaleza, por cada uno de los Estados. Era lôgi- 
co, ya que éstos tienen que defender en cada caso Intereses que 
no son coïncidentes. Sin embargo, existe un segmente de intere­
ses comunes a los Estados, cuya extension puede ser ampliable 
en la medida que se quiera ampliar la cooperaciôn, que pueden 
reducir el conjunto de trâmites y formai!dades a exigir para po­
ne r a salvo aquéllos, e incluso, tomando en comùn las medidas 
pertinentes, llegar a su total desaparlciôn. Dentro de la coopé­
ras lôn aérea internacional, de la que venimos partiendo a lo 
largo del présente Capltulo, se hace cada dla mâs necesario y 
urgente que los Estados se dispongan a establecer una normativa 
respecte a sus fronteras aéreas internas capaz de expresar una 
congruencia con el Proyecto de facilitaciôn del trâfico aéreo
(I) HAPEILI LOPEZ, Enrique. "T ra ba jo s de D e re ch » Re ro ni ut îeo y del Espacio". Co le cc id n de E s t u ­
dios juridicos. Madrid, 1978. Vol. II. P5g. I4S.
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al que antes hemos hecho menciôn. Séria como una forma de ensam- 
blar, dentro del clima de esa cooperaciôn, lo internacional y 
lo estatal.
La constitueiôn de una Reglamentaciôn interna que satisfa- 
clera estas necesidades es perfectamente posible. La idea inicial 
la tenemos ya en el art. 22 del mismo Convenio de Aviaciôn Civil 
Internacional de 1944 al afirmar que: Cada uno de lo4 CAtadoA
contnatanteA convLene en adoptan toda4 la4 medidas po4tble4, ne- 
dlante neglamento4 e4peciale4 o de otno modo, pana fL<^ c.LlLtan g 
ace-lenan la navegaclôn de aenonave4 entne lo4 tennltonlo4 de lo4 
£4tado4 contnatante4 g pana evltan todo netando lnnece4anlo a 
la4 aenonave4, tnlpulaclon, pa4aj.eno4 g eanga, e4peclalmente con 
motivo de la aplicaciôn de legeA de InmlgnacLôn, cuanentena, 
aduano4 g de4pacho. Esta declaraciôn del Convenio viene a deta­
il ar se en el Anexo 9 del mismo, Anexo que en sus 8 Capitules y 
5 Apéndices ofrece una buena base de partida para empezar a tra- 
bajar. Dentro de estas directrices los Estados deberian prever 
la serie de medidas a adoptar ante el futuro que présenta el 
transporte aéreo y hacer que, de algûn modo, éstas quedasen plas- 
madas en sus respectives regulaclones sobre la frontera aérea 
interna, pues hoy mâs que nunca, como ya dijera Pelayo Serrada 
y Garcia Olay en el ano 1967 (1), debenân nevl4an4e lo4 cnitenlo4 
que ln4plnan la actual negulacién del tnannponte aéneo pana ade- 
cuanlo4 a la4 eKlgencia4 que impone au ma4iCic.aciôn pon el empleo 
de aenonave4 4ub4Ônica4 de gnan capacidad, g concnetamente 4im- 
plif.ic.o.^ 4e la4 ConmalidadeA de de4pacho, tanto de pa4a^eno4 como 
de mencancla4f y como, en este sentido réitéra Mapelli Lôpez (2), 
e4 de nece4idad ab4oluta el planteamiento 4enio g cientlCico de 
la C^cllltaciôn en lo4 método4 de de4pacho de aenonaveA, de canga 
g de paAagenoA.
(1) SE RR AD A Y GARCIA OLAY, Pelayo. P o ne nc ia pr es en ta da en las II Jornadas Iber oa me ric an as de 
D e re ch o Aeronâ ut ico y del Espacio. Un iv e r s i d a d  de Granada. O c tu br e de 1967.
(2) MAPELLI LOPEZ, Enrique. "Trafaajoc de D e re ch o Ae ronlutico y del Espacio", cit. Vçl. II. Pâg. 
148.
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HACIA UNA NAVEGACION SIN FRONTERAS
Al querer afrontar esta posibllldad nos referlmos sôlo, co­
mo es natural, a las fronteras aéreas externes y primaries de 
los Estados.
iSerla posible conseguir una navegaciôn aérea sin fronteras? 
0 planteando el problème de otro modo, iestarîan los Estados dis- 
puestos a suprimir, en tiempo de paz y a los solos fines del tra- 
fico aéreo, las barreras que representan sus fronteras aéreas? 
La idea que sugerimos no es otra cosa que llevar el Convenio de 
facilltaciôn del trâfico aéreo propuesto en el epigrafe anterior 
a sus ûltimas consecuencias. Séria algo asi como el desideratum 
del mencionado Convenio.
Vamos a analizar la viabilidad de un Convenio en tal senti­
do desde varios puntos de vista.
a) Antecedentes
En el Capltulo IV de la 1* Parte de nuestro trabajo, al es­
tudiar las diverses concepclones doctrinales de la frontera aé­
rea, cncontrâbamos opiniones de determinados autores que abogaban 
por una supresiôn de aquélla o al menos por una devaluaciôn pro- 
greslva de la misma que reclamaba el désarroilo econômico del 
transporte aéreo y cl mantenlmiento de la paz. Afirmaban que si 
las fronteras aéreas habian sido consecuencia de una conveneiôn, 
su desaparlciôn no era mâs que una cuestiôn de convenclones o 
acucrdos entre Estados. Otros, trataban de minimizar la importan­
cia de la frontera aérea y de su trazado argumentando que los 
vuelos de los satélites a gran altura que en la actualidad tienen 
lugar, consiguen sobradamente toda esa serie de datos que los 
Estados, recclosos, pretenden guardar. Otros, en fin, consideran 
a la frontera aérea del Estado como una pura ficciôn y sin conte- 
nido real alguno.
En el Derecho positive, el Convenio de Aviaciôn Civil Inter-
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nacional de 1944, por cltar el mas importante, estimula a los 
Estados, como hemos tenido ocasiôn de ver a lo largo de este Capl 
tulo, a facilitar en todo lo posible el trâfico aéreo a través 
de los mismos. Logicamente, no existiria ningûn Inconveniente 
juridico para que se suprimiese un impedimento al trâfico aéreo 
como el que constituye la frontera aérea. Pero en este aspecto, 
todavla existe una razôn mucho mâs poderosa: Al no existir dis- 
posiciôn alguna, ni racional ni internacional, que régulé de cual^  
quier manera la frontera aérea, huelga hablar de su posible de- 
sapariclôn.
De lege ferenda tenemos los Proyectos realizados hasta el 
presents, a los que en parte nos'hemos referido en este Capltu­
lo, que tienden a crear un espacio aéreo ûnico y por consiguien- 
te sin frontera posible, Por ultimo, y creemos que esto es verda- 
deramente Importante, la realidad actual que nos muestra un per- 
miso tâcito, si queremos forzado, a que determinados ingenlos 
aéreos estén sobrevolando los diferentes Estados, por consiguien- 
te sin frontera alguna que les entorpezca, y ocasionando un peli- 
gro para la seguridad de éstos muchîsimo mayor que el que podrla 
presentar un transporte aéreo sin fronteras a través de los mis­
mos que, en ultima instancia, podrla ser fâcilmente controlado.
b) Inconvenlentes que surgirlan al realizar un Proyecto de tal 
naturaleza
Indudablemente los ûnicos inconvenlentes que surgirlan a 
la hora de llevar a cabo un Proyecto de supresiôn de fronteras 
aéreas a los solos fines del transporte aéreo, serlan los politi­
cos. Estos inconvenlentes radicarlan principalmente en la divi- 
siôn actual del mundo en dos bloques antagônicos que hacen blfur- 
carse las ideas y los conceptos hacia dos polos hasta el momento 
irréconciliables. Hemos tenido ocasiôn de comprobar a lo largo 
de nuestro estudio las diferencias existantes entre las leglsla- 
ciones de los palses del Este y las del Mundo Occidental, las 
distintas maneras de procéder en los casos de vlolaciôn presunta
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de la frontera aérea de un Estado cuando se trataba de un pals 
de un bloque u otro. Por otro lado, las formas de resolver los 
problemas econômlcos, y el transporte aéreo es uno de ellos, no 
son Iguales en un lado y en otro. Son, en ultimo término, dos 
tendencies desiguales dirigidas a lograr la preponderancia abso- 
luta en el mundo entero a costa del derrumbamiento de una de 
ellas y de cuya cooperaciôn hay que dudar. A estos problemas prin 
clpales, tendriamos que aOadlr el dlstinto nivel aeronâutico que 
existe entre los diversos palses que harla sospechar a muchos 
de ellos las ganancias que de reallzarse un Proyecto de tal en- 
vergadura Iba a reporter a algunos a costa de los prâcticamente 
nulos bénéficies que dispensarla a los restantes. Todos estos 
inconvenlentes vendrlan a estar incrementados por la incertidum- 
bre que proporclona a los Estados el hecho de no existir regula­
ciôn alguna acerca de la frontera aérea y que lleva a cada uno 
a resolver sus problemas de soberanla en el espacio aéreo, ante 
un posible ataque a la misma, de forma unilateral y con arreglo 
a las fuerzas de las que cada cual pueda disponer.
Como vemos, varias e importantes serlan las dlficultades 
que obrarian en contra de la aprobaciôn de tal Proyecto.
c) Posible forma de llegar a un Convenio
Ya es de por si esperanzador que hayan existido Proyectos, 
si no dirigidos a suprimir las fronteras aéreas de los Estados, 
si tendentes a la creaciôn de grandes espacios aéreos sobre los 
mismos que en cierto modo Implicaban dicha supresiôn. Asi, los 
habla que propugnaban un espacio aéreo europeo, un espacio aéreo 
afrlcano, hasta un espacio aéreo ûnico. Si a esto aPladimos la 
oplniôn favorable de la doctrina jurldica y el estlmulo que los 
Estados reciben del Derecho positive a establecer una cooperaciôn 
que trate de facilitar al mâximo el trâfico aéreo internacional, 
tenemos que concluir que el clima que para la realizaciôn de tal 
Convenio existe, ayuda al inicio de una serie de negociaciones 
previas entre los Estados que un Organisme Internacional como
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OACI podrla convocar.
El hecho de poder contar, de prosperar una determlnada re­
gulaciôn de las fronteras aéreas de los Estados del estilo de 
la que venimos proponiendo, con una legislaciôn concreta que ase- 
gure la soberanla de cada Estado en el espacio aéreo que le co­
rresponde y prevenga las soluciones correspondientes ante cual­
quier ataque a la misma, supone un cierto margen de confianza 
que hace desaparecer la incertidumbre que en ese sentido pueda 
existir y permite a los Estados la denuncia correspondiente del 
Convenio que se hiciera sobre supresiôn de fronteras aéreas cuan­
do la ventaja convenida fuera aprovechada por alguno de ellos 
para fines distlntos a los del transporte aéreo.
La realidad econômlca nos muestra diariamente ejemplos de 
palses muy distantes en sus concepclones pollticas que a la hora 
de negociar econômicamente coraparten ideas muy semejantes. Dado 
el gran impacto que el transporte aéreo produce en la economla, 
podrlan esperarse resultados positives a la hora de establecer 
conciertos sobre la facilitaciôn de aquél.
Es un hecho patente el distlnto nivel econômico aeronâutico 
que presentan los diversos palses. Un Convenio de supresiôn de 
fronteras a los efectos del transporte aéreo, supondrla eviden­
temente unos beneficios para los palses privilegiados muy supe- 
rlores que los recibidos por los que no lo son tanto. Estas di­
ferencias, que siempre existieron, podrlan originar orientaciones 
opuestas a la firma de tal Convenio. Realmente han sido los in­
tereses partlculares de cada Estado los que, a lo largo de la 
Hiétoria de la Aeronâutica, han querido Justificar las dlstintas 
tesis. Es asi como Tapla Salinas (1) explicaba las diferentes 
posiciones mantenidas por Estados Unidos e Inglaterra en la Con­
ferencia Internacional de Aviaciôn Civil de Chicago:
(1) TAPIA SALINAS, Luis. "El P u r u e n i r  del Tr if ic o Aireo". A r t i c u l e  pu bl ic ad o en la Re v i s t a  del 
I n stitute de Estudies Pellticos. Madrid, 1945.
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fodemoA aCi/iman que todo et pon.ven.in de ta aviaciôn civil 
g mencante, todaA laA diACuAioneA, puntoA de viAta g actitudeA 
en AU conAecuencia, ginan Aimplemente alnededon de eAtaA Aolucio- 
neA: libentad abAoluta de la navegaciôn aénea g pon conAiguiente 
modiCic.aciôn del tnadicional AiAtema de la Aobenania Aobne el 
eApacio aéneo, pneconijado pon Ioa SAtadoA UnidoA; o Aometimien- 
to del tndC-ico civil aenondutico a un OnganiAtno Aupenion de ca- 
ndcten intennacional, que al decin de Jnglatenna deCenAona de 
e A t a  teAiA, habnia de neApetan en toda au integnidad el pninci- 
pio de la Aobenanla de Ioa CAtadoA en Aentido ventical, eAtable- 
ciéndoAe pon medio de Ioa conneApondienteA Convenioa de candcten 
panticulan Ioa denechoA de Ioa CompadioA aéneaA Aobne utilijaciôn 
de aenôdnomoA g AenvicioA.
Loa CAtadoA U n i d o A ,  A u p e n d o t a d o A  de m a t e n i a l  d e  t n a n A p o n t e  
a é n e o ,  c a n e c e n  p o n  e l  c o n t n a n i o  d e  u n a  b u e n a  n e d  d e  b a n e A  e i n A -  
t a l a c i o n e A  d o n d e  e A t a b l e c e n  Ioa I m p n e A c i n d i b l e A  g n e c e A a n i o A  A e n ~  
v i c i o A  p a n a  el A O A t e n i m i e n  t o  d e  Ioa l l n e a A  p n o g e c t a d o A .  £ n  au 
c o n A e c u e n c i a  e l  i n t e n é n  d e l  c i t a d o  p a l A  a m e n i c a n o  e A t n i b a  e n  l a  
i m p l a n t a c i ô n  d e  l a  l i b e n t a d  a b A o l u t a  d e  l a  n a v e g a c i ô n  a é n e a  g 
de c o m p e t e n c i a ,  c o n  l o  q u e  a u a  a e n o n a v e A  t e n d n i a n  e l  d e n e c h o  d e  
p a A O , a t e n n i j a g e  g  c i e n t o A  A e n v i c i o A  e n  t o d o A  Ioa pai-ôeA m u n d i a -  
l e A ,  m o d i f . i c . d n d o A e  e l  p n i n c i p i o  d e  l a  A o b e n a n i a  v e n t i c a l  h a A t a  
h a c e n  p o A i b l e  e n t a  u t i l i ^ a c i ô n  d e l  e A p a c i o  a é n e o .
La cuestiôn examinada por Tapia Salinas la podrîamos resu- 
mlr diciendo que a Estados Unidos le sobraba Flota y le faltaba 
terrltorio, justo al contrario que Inglaterra. Son estas cuestio­
nes y otras parecidas las que deben encontrar compensaciôn para 
poder llegar felizmente al Convenio que proponemos. Los palses 
peor dotados aeronâutlcamente deben recibir el apoyo correspon­
diente, mediante el sistema que se considéré oportuno, de 
aquéllos que poseen mejores medios, a cambio de la supresiôn de 
sus fronteras aéreas.
Por ultimo, dada la actual sltuaclôn de coexistencia paclfi- 
ca, sltuaclôn que se va prolongando a lo largo de los anos, pare-
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ce. haberse establecldo la época aproplada para que el Organisme 
Internacional al que antes nos referlamos, OACI, iniciara una 
labor encaminada a la consecuciôn de este Convenio.
LA FRONTERA AEREA ECONOMICA
El Derecho Aeronâutico, como Derecho nuevo, ha ido estruc- 
turândose en su proceso de formaciôn a base de ciertas categorlas 
ya acunadas en otros Derechos tradicionales. Aparté de ir confor- 
mândose dla a dla como un Derecho autonome y singular no le son 
extraflos los avances que en la actualidad se estân logrando en 
otras ramas jurldicas. El Derecho Maritime, muchas de cuyas con- 
cepciones prestaron tanta ayuda en la elaboraciôn de las moder- 
nas instituciones jurldico-aéreas, quizâs por aquélla semejanza 
que se qulso establecer entre el océano marlno y el aéreo, ha 
experimentado en estos tiempos un progrès© notable, Concretamen- 
te en materia de fronteras, a las nociones ya clâsicas de mar 
territorial y mar contiguo se va afiadiendo otra nueva noclôn cual 
es la del mar econômico determinado por la llamada zona econômlca 
exclusiva que para cada Estado se extiénde hasta las 200 mlllas 
nâuticas contadas desde las llneas de base a partir de las cuales 
se mide la anchura del mar territorial. Este nuevo espacio que 
amplla la antigua zona de 12 mi lias marinas y en donde los Esta­
dos podrlan tomar .las medidas pertjlnentes para la explotaciôn 
de los recursos que el mismo ofrece, da lugar al trazado de otra 
frontera mâs a la que podrîamos denominar maritimo-econômica. 
Dicho trazado seguirla un sistema igual que el utilizado para 
determiner el mar territorial y el mar contiguo, sin sobrepasar 
en ningûn caso esas 200 milles nâuticas a las que hemos hecho 
referenda (1).
Ante estas nuevas nociones de mar econômico y frontera ma­
ri timo-econômica, y dada esa pretendida semejanza entre algunos
(1) Art. 57 del Proyecto de ConvencKn elaborado en la I I I  Conferencia de Madones Unidas sobre 
Derecho del Mar. 26 Agosto de 1980.
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conceptos del Derecho Marltlmo y el Aéreo, podrîamos pensar en 
la posibllldad de existencia dentro de este ultimo de ciertas 
figuras paralelas.
iExiste un aire econômico y una frontera aérea econômlca? 
El mar econômico se sefîala para cada Estado riberefio, independien 
temente de que se haya estudiado la posibllldad de acceso a la 
explotaciôn de los recursos marines por parte de los Estados sin 
litoral e incluso la partlcipaciôn de otro Estado costero a peti- 
ciôri de aquél cuando no sea capaz por sus propios medios de rea­
lizar tal explotaciôn. Por otra parte, el mar econômico tiene 
una extensiôn concreta y llmitada. No es necesario, por supues- 
to, ni factlble, nlnguna uniôn de zonas maritlmo-econômlcas para 
llegar a una explotaciôn depurada de los recursos. Se podrla pen­
sar en una cooperaciôn técnlca entre los diversos palses para 
perfeccionar los slstemas de explotaciôn, pero siempre referidos 
a una zona concreta y particular de cada Estado.
El medlo aéreo ofrece unas caracteristicas distintas. Pri­
meramente porque, como ya sabemos, en el aire todos los palses 
son rlberenos. En segundo lugar, y esto es lo mâs importante, 
porque el espacio aéreo de cada Estado, incluso aumentado a vo­
luntad en su dimension vertical, no ofrece por si solo ningûn 
recurso de gran Interés, ya que la riqueza que ofrece el medio 
aéreo es servir de soporte al transporte aéreo y éste, como he­
mos estudiado, tiene vocaclôn Internacional. El ûnico aire econô­
mico que existiria séria el que envuelve a la Tierra y éste, co­
mo es lôgico, no tiene fronteras.
Sin embargo, podrla pensarse en el espacio aéreo que super- 
yace a ese mar econômico. La frontera aérea del Estado hemos vis­
to que se traza teniendo présente el mar territorial de éste, 
o lo que es igual, su frontera marltima. Pero dentro de esta 
frontera el Estado ejerce una auténtica soberanla, es una prolon­
gée iôn del terrltorio del mismo, mientras que el mar econômico 
es una zona exclusiva para cada Estado a fines econômicos. Por 
consiguiente, en el espacio aéreo situado por encima de esta zona
396
marltima exclusiva, el Estado correspondiente no puede ejercer 
soberanla alguna al modo como la ejerce en el espacio aéreo so­
bre el terrltorio, a lo mâs que podrla llegarse séria a un dere­
cho limitado sobre la cobertura aérea de ese concrete espacio 
maritime y dirigido ûnica y exclusivamente a su explotaciôn eco- 
nômica. Ese espacio aéreo podrla, si acaso, dar lugar al trazado 
de la frontera aérea econômlca del Estado.
CONCLUSIONES
El présente estudio ha servido para poner de manifiesto que 
la frontera aérea del Estado, aun con toda la Importancia que 
se la pueda concéder, queda enervada en tiempo de paz. La ûnica 
riqueza que proporciona el medio aéreo, que es servir de via de 
comunicaciôn al transporte aéreo internacional, obllga prâctica­
mente a desconocer la existencia de tal instituciôn. Es muy difl- 
cil suponer que en tiempo de paz no exista una minima cooperaciôn 
entre los Estados encaminada a lograr un transporte aéreo inter­
nacional verdaderamente eficaz, y en cualquier grado que esto 
se consiga siempre arrastrarâ una devaluaciôn progresiva de la 
frontera aérea, devaluaciôn que podrla llegar incluso a una prâc- 
tica desaparlciôn si se pensase en que aquélla cooperaciôn ha 
llegado al limite de establecer un espacio aéreô ûnico. Quizâs 
podamos encontrar al meditar en estas conclusiones la causa de 
que hasta el momento no haya norma alguna que régulé la frontera 
aérea del Estado. Su ausencla del Derecho positive puede deberse 
tan sôlo a razones. de economla leglslativa, ya que si el estado 
de paz es el que normalmente hay que suponer en la vida de las 
naciones, al no tener en él la frontera aérea un papel relevante, 
se hace innecesario recargar las leyes aeronâuticas con institu­
ciones jurldicas cuyo valor va a tener casi siempre una dimension 
teôrica.
Los casos de violaciôn que hemos tenido ocasiôn de examinar, 
el cierre temporal de espacios aéreos, determinadas situaciones
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de emergencia, bloquées aéreos y otros tantos casos que puedan 
darse, son por si mismos excepcionales y si ademâs tenemos en 
cuenta el matiz politico que les caracteriza, pueden constituir 
fundamento bastante para que el legislador no tenga présente a 
la instituciôn que sôlo en esos momentos adquirirla su verdadera 
dimenslôn real.
El presupuesto principal del que hemos partido a lo largo 
de este Capltulo ha sido la cooperaciôn entre Estados. Si esa 
cooperaciôn no exlstiera, diflcllmente podrla el transporte aéreo 
Internacional conseguir las metas que tiene asignadas y el ûni­
co recurso econômico que ofrece el medio aéreo apenas quedarla 
explotado. Por estas razones Interesa estimular la cooperaciôn 
ÿ ésta no se consigne si los Estados, entre otras cosas, no ven 
asegurado en todo momento el ejerclcio de su soberanla en el es­
pacio aéreo. El ejerciclo de un derecho, sea cual fuere no se 
ve asegurado si no existe una normativa jurldica que lo respal- 
de, y en este caso ha de ser una normativa a nivel Internacional 
y a nivel interno que délimité el espacio aéreo que corresponde 
a cada Estado, y sôlo asi, quedando afianzado este derecho, es 
como puede renunclarse a él en aras del ejerclcio de otro dere­
cho mejor que es el que tiene por objeto el progreso y el bienes- 
tar de todos los pueblos.
CAPITULO XIV
LA FRONTERA AÉREA EN TIEMPO DE GUERRA
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GENERALIDADES
SI la sltuaclôn normal de los Estados es la de paz, y a ella 
se tiende en cualquier momento, existen paréntesis en la vida 
de los mismos en los que prédomina una sltuaclôn extrana o pato- 
lôglca motivada por determinadas circunstanclas pollticas, y du­
rante ella en cada Estado se operan ciertas convulsiones sobre 
las cuales se actûa de una forma u otra esperando que la normali- 
dad pueda restabléeerse y aquél pueda volver a recobrar su natu­
ral fisonomla. Sean las que fueren las causas por las que un Es­
tado pierde su habituai forma de estar -englobémoslas dentro de 
las que conducen a la guerra internacional o la guerra Interna- 
éste rompe automâticamente con el orden juridico preexistente 
durante el tiempo que dure la contienda, y en esa etapa a lo mâs 
que alcanza es a aceptar un derecho provisional cuyas caracteris­
ticas estân en f une iôn de un hecho dominante que es la guerra 
por la que se ve afectado.
La guerra en la actualidad no tiene sôlo un espacio de dé­
sarroi lo sino que afecta a la totalidad de aquéllos en los que 
el Estado extlende su soberanla. Afirma a este respecte Dlez de 
Velasco que: €l teatno de la guenna comp/tende el tennltonlo de 
loA (.AtadoA belLgen.an.te4, anl como la alta man. g a u  eApacio aéneo 
Aupnagacente (1). Son los espacios terrestre, maritime y aéreo 
sobre los que van a discurrlr las distintas operaciones bélicas 
durante el tiempo que dure el conflicto, y es por esta razôn por 
la que debemos estudiar las diverses vicisitudes que en dichos 
espacios tendrân que atravesar las instituciones jurldicas.
En el Derecho de la guerra se ha venldo haciendo tradlcio- 
nalmente una triparticiôn por la cual se le considéra dividido 
en très ramas de acuerdo con las très clases de guerra que pueden 
darse: la terrestre, la marltima y la aérea. Parece ser que estas 
très posibilidades han llevado a la mayor parte de la doctrina
( ! )  DIEZ DE VELASCO VALLEJO, Manuel. Op. c it .  toao I .  Pig. 569.
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a .independizar un Derecho de la guerra terrestre de un Derecho 
de la guerra marltima y a su vez, de estas dos, un Derecho de 
la guerra aérea. Lo aéronaval, como lo aeroterrestre o lo marlti- 
mo-terrestre se ponen en tela de juicio a la hora de darles sig- 
nificaciôn jurldica. Es interesante, a este respecte, lo que de- 
cla Charles Rousseau (1): CxcAte guenna manZtima deAde el momento 
en que el acto de hoAtllldad en neall^ado pon una fLaen^a naval, 
aunque vaga dlnigido contna el Intenion del tennltonlo, como el 
bombandeo de un puento pon una eAcuadna. De Igual modo, el ata­
que de un banco de guenna pon un ayiôn enemigo atahe a la guenna 
aénea. Cl concepto de guenna aenonaval, aI técnicamente puede 
tenen alguna AigniClcaciôn, no tiene ningûn contenldo gunldlco. 
Abundando en esta forma de pensar hay autores (2) que conciben 
a la guerra aérea con autonomla total, y de este modo se tiende 
hacia una especiallzaciôn del Derecho bélico que, desde nuestro 
punto de vista, no se armonlza con la realidad de nuestros dlas.
Nosotros pensamos que el Derecho de la guerra, término que 
va siendo sustltuido por el de Derecho de los conflictos arma- 
dos Ç3), tiene que adaptarse a las circunstanclas présentes, y 
hoy dla no puede concebirse fâcilmente una guerra aérea aislada 
como tampoco una guerra terrestre o marltima de esa condiciôn. 
El hecho real es que la guerra, en los tiempos actuales se désa­
rroi] a conjuntamente en los très espacios donde las fuerzas de 
los Estados pueden desencadenar acciones ofensivas o defensives, 
y hay que dejar aparté, por el momento, el medio utilizado para 
ello. Si el aviôn ataca al navio o éste a aquél, no hay guerra 
aérea o naval, sino guerra aéronaval, y si la baterla antiaérea 
ataca al aviôn o éste ataca a aquélla hay guerra aeroterrestre 
y el campo en donde la guerra generalmente se desarrolle serâ 
a partir de ahora aero-maritimo-terrestre, o al menos aero-terres
(1) ROUSSEAU, Charles. "Derecho Internacional Pâblîeo". Barcelona, 1966. Pig. 592.
(2) FOGLIA. "Derecho Aeroniutico de Guerra". Buenos Aires, 1952. Pigs. 17 y ss.
(3) DIEZ DE VELASCO VALLEJO, Manuel. Op. c it . Toeo I .  Pig. 562.
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tre o aero-naval. Si este hecho, de indudable significaciôn téc- 
nica, no tiene contenido juridico habrâ que recurrir a arbitrer 
una serie de principios Juridicos bâsicos en los que se apoye 
el Derecho de guerra moderno, empezando por reconocer que la zo­
na aérea o la maritime que quedan dentro de la jurisdiccion de 
un Estado no son mâs que la continuaciôn de su terrltorio en sen­
tido vertical y horizontal respectivamente, pero que lo que pré­
domina es ese terrltorio donde el Estado se asienta y de él hay 
que partir necesarlamente. El arma aérea o quinta arma como se 
la denominaba en la I Guerra Mundlal, y las fuerzas navales, con 
toda la trascendencia que tienen en la guerra moderna, no son 
mâs que medios auxiliares, poderosisimos, de las fuerzas terres­
tres que llevan la misiôn principal, y es el terrltorio en donde 
estas ultimas combaten el lugar en el que, a fin de cuentas, se 
déclara la guerra y se firma la paz.
Admltida esta preeminencia del medlo terrestre y consideran- 
do como fundamental el Derecho de la guerra désarroilada en él, 
debemos ir hacia la concepclôn de un solo espacio bélico (aero- 
mari timo-terrestre) impuesto en razôn al progreso de la técnlca 
y responder ante este hecho con un Derecho capaz de regular la 
guerra que alll tiene lugar. El Derecho de la guerra en este es­
pacio tridimensional admltlria sin dlficultad los principios ju­
ridicos que rlgen el comlenzo y el fin de la guerra terrestre, 
y en cuanto al desenvolvimlento de la guerra en ese espacio ha- 
brla que tener présentes no sôlo los actuales principios de la 
guerra terrestre, maritima y aérea, sino también llegar al esta­
blecimiento de los que rlgen cualquier combinaclôn de éstas, me­
diante la definlciôn de las mismas, el estudio de los medios de 
hostlllzaciôn utllizados en ellas, procedlmientos lîcitos e ill- 
cltos, y, en suma, mediante el anâlisis juridico de aquellas si­
tuaciones bélicas tlpicamente aéronavales, aeroterrestrès o ma­
ri timo-terrestres, tomando como fuente de Inspiraciôn la clencia 
de la guerra moderna.
La guerra, como fenômeno que acaece en un Estado durante
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un période determinado de tiempo, da lugar, por una parte, a la 
existencia de un Derecho que trata de regularla, pero, por otra 
parte, some te el Derecho preexistente, de una manera temporal, 
a una serie de vicisitudes que es necesario tener présente. Po- 
driamps decir que existe un Derecho de la guerra y un Derecho 
en la guerra que debe ocuparse de la évolueiôn que experimentan 
durante ella las distintas instituciones jurldicas. En este sen­
tido, se hace necesario el estudio de las posibles transformasto­
nes que puedan darse en la instituciôn jurldica objeto de nues­
tra atenciôn y por ello abordaremos en este Capltulo la Inciden- 
cia que sobre la frontera aérea del Estado tiene la guerra en 
sus diverses clases, o la sltuaclôn de neutralldad a que ella 
da lugar.
El estudio de la evoluclôn de la frontera aérea del Estado 
durante la sltuaclôn béllca o neutral lo vamos a efectuar no for- 
zosamente dentro del fenômeno de la guerra aérea, sino como con­
secuencia del hecho de la guerra en general, esto es, de esa gue­
rra moderna y tridimensaional que hemos tratado de apuntar ante- 
riormente, y que es lo que acabarâ con la sltuaclôn de paz cuyo 
marco nos ha servido para otro estudio dlferente de la Instltu- 
clôn y que hemos realizado en el Capltulo anterior.
La paz slrvlô para poner de manifiesto una tendencla hacia 
la devaluaciôn o, si queremos, Inoperancia de la frontera aérea 
del Estado en pro de la cooperaciôn; la guerra, por el contrario, 
debe impllcar una reactlvaciôn de todas aquellas Instituciones 
cuya razôn de ser es delimiter la extensiôn de la soberanla del 
Estado en aquellas zonas o territorios en donde se dlspone a 
afrontar una serie de problemas tlpicos cuyas consecuencias jurl­
dicas pasanios ensegulda a analizar.
LA FRONTERA AEREA EN LA GUERRA INTERNACIONAL
Nos decldimos a afrontar en este epigrafe la evoluclôn que 
■debe experimentar la frontera aérea del Estado cuando el fenômeno
403
de, la guerra tiene lugar en él, y lo que puede représenter esta 
instituciôn del Estado beligerante no sôlo para el otro u otros 
Estados en esa condiciôn sino también para los r eutrales. Se tra­
ta, pues, de ver ahora la frontera aérea del Estado en guerra 
respecte a los Estados que con él la mantlenen y con los que ad- 
quiere la condiciôn de neutralldad, dejando para el epigrafe si- 
guiente el estudio de la frontera aérea del pals neutral.
El advenlmiento de la guerra hemos de considerarlo acaecido 
tomando como premisas las conclusiones que sobre el concepto de 
frontera aérea nos han proporclonado los Capitules précédantes, 
y el enfoque de este suceso lo haremos partiendo de que esta ins- 
tltuclôn jurldica afectada dispone o puede disponer de una regla­
mentaciôn al modo de como hemos venldo proponiendo a lo largo 
de nuestro trabajo. Por consiguiente, trataremos de examinar, 
por un lado, la Incidencla que sobre la frontera aérea del Esta­
do tiene la guerra, y por otro, una posible reglamentaciôn jurl­
dica de aquélla cuando ésta tenga lugar.
A) Incidencla de la guerra en la Instituciôn
Conslderando que, normalmente, la guerra no se présenta de 
una manera espontânea sino que su desencadenamieiito' vlene prece- 
dldo de un cierto clima de tensiôn prevla y que, por otra parte, 
su terrolnaclôn no produce Ipso facto la sltuaclôn de paz sino 
un cierto perlodo de readaptaciôn del Estado a la normalidad, 
vamos a dlvldlr este anâlisis en très partes de acuerdo con esas 
circunstanclas.
a) Sltuaclôn prebélica
Cuando un Estado atraviesa unas circunstanclas especlficas 
con respecte a otro u otros Estados, en las que diflcllmente pue­
den reallzarse esas ideas de cooperaciôn a las que nos referlamos 
en el Capltulo anterior; cuando las circunstanclas pollticas han
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creado un clima adverse que obstaculiza a ese Estado para conti- 
nuar desarrollando las funciones de intercambio que en una época 
anterior mantenla con los demâs, es natural que su propio instin- 
to de conservaciôn haga revertir sus fuerzas hacia el interior 
y se vea en la necesidad de disminuir o incluso anular las que 
desplegaba hacia el exterior en bénéficie de esa cooperaciôn tl- 
pica que caracteriza al tiempo de paz. Para el Estado ha pasado 
a un primer piano el mantenlmiento de su seguridad y a él dedica 
todos sus esfuerzos. Lôgicamente, esta sltuaclôn debe conducirle 
a una reconsideraciôn de sus relaciones jurldicas no sôlo hacia 
el Estado o Estados con los que se prevé un proximo conflicto 
sino también respecto a los restantes Estados y a las Institucio­
nes jurldicas propias, ya que, realmente, el Estado en cuestiôn 
no es el de antes y por consiguiente tiene que estar a las con- 
dlclones que le Impone el camblo experimentado. Dentro de la aten 
clôn que debe prestar a sus propias Instituciones jurldicas ten­
dra que examinar preferentemente las tran s fo rmac1one s a que haya 
lugar en aquél las cuyas razôn de ser es marcar la extensiôn de 
los territorios sometldos a su soberanla y que son precisamente 
las que dan acceso a los mismos, y entre éstas destacarâ, en ra­
zôn a las caracteristicas de los tiempos actuales, la frontera 
aérea.
Los factores o slntomas que determlnan una sltuaclôn prebé­
lica, obllgan a examinar la serle de transformaclohes que debe- 
rân operarse en la frontera aérea del Estado a fin de que éste 
pueda adoptar una sltuaclôn de alerta ante los futures acontecl- 
mlentos. A este respecto se preguntaba Kroell (1) si los Estados 
pueden desde este momento, y en prevision de una guerra, trans­
former por su sola Inlciatlva la sltuaclôn jurldica convenclonal 
de su espacio aéreo. Apoyândose este autor en textos internacio­
nales aeronâuticos como el Convenio Internacional de Navegaciôn 
Aérea de 1919, el Iberoamerlcano de 1926 o el Panamericano de 
1928, deducla de su tenor literal una respuesta negative. Sin 
embargo, fue el Protocole de 13 de junio de 1929, que innovaba
(1) KROELL, Joseph. "Droit international public airien". Paris, 1936. lono II. Pâgs. 2 5 - 2 7 .
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el sistema del articulo 3 del Convenio de 1919, el que, como re- 
conoce Kroell, proporcionô una posibilidad a los Estados de efec­
tuar las transformaciones necesarias en el regimen Juridico de 
su espacio aéreo en funciôn de una situacion prebélica por la 
que pudieran verse afectados.
En efecto, el Protocole mencionado adjuntaba el siguiente 
texto: Cada CAtado coatnatante Ae neAenva ademâA el denecho en 
tiempo de pa^ g en clncunAtanclaA excepclonaleA a neAtnlngln o 
a pnohlbln pnovlAlonalmente g con eC^cto Inmedlato, el Aobnevuelo 
de AU tennltonlo o de una pante de éAte, a condiciôn de que en­
ta neAtnlcclôn o pnohlblclôn Aea apllcable, nln dlntlnclôn de 
naclonalldad a lan aenonaven de Ioa demÔA CAtadoA. Una declAlôn 
de ente géneno Aend hecha pdbllca, notlClcada a todoA Ioa CAta­
doA contnatanteA g comunlcada a la ComlAlôn intennacional de A'a- 
vegaclôn Aénea. Dispos!ciones anâlogas se encontraron también 
en cierto numéro de Convenclones y Acuerdos especiales: art. 20 
del Acuerdo provisional austro-hûngaro de 29 de agosto de 1924; 
art. 3 de las Convenclones germano-noruega de 23 de enero de 1929 
y germano-espanola de 9 de dlclembre de 1927; art. 6 del arreglo 
de 31 de mayo de 1932 entre Alemanla y Estados Unidos; art. 3 
del Acuerdo de 29 de junio de 1927 entre Alemanla y Gran Breta- 
Ra; etc...
El perlodo de tension polltica que precede al conflicto ar- 
mado constituye, evidentemente, una clrcunstancia excepclonal 
y de aqul que los Estados pudieran hacer uso de esta norma. Para 
Kroell, lôgicamente, la adopclôn de una medida de este tipo, y 
con relaclôn a las aeronaves extranjeras, équivale a un cierre 
de la frontera aérea.
Por otra parte, los Estados no llgados por una Convenclôn 
general o un Acuerdo especial de navegaciôn aérea son también 
considerados por Kroell. Para él, conservan su soberanla absolu­
te y compléta, sobre todo su espacio aéreo. En todo momento, bien 
sea antes de la declaraciôn de guerra o después del comlenzo de 
las operaciones, pueden tomar las medidas necesarias para cerrar
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S U  espacio. En virtud de su legislaciôn interna, una ley puede 
regular la nueva sltuaclôn jurldica del espacio aéreo teniendo 
en cuenta las necesidades de la defensa nacional y la protecciôn 
de sus intereses.
Para los Estados comprometidos internacionalmente por una 
o varias convenclones, apunta finalmente este autor, existe una 
posibilidad de libre actuaciôn en todo lo que no haya sido obje­
to de reglamentaciôn por aquéllas, y por consiguiente pueden to­
mar toda serie de medidas legislatives o reglamentarias dirigi­
das a protegerse del peligro aéreo, reforzando el control sobre 
el trâfico de aeronaves y sometiendo la navegaciôn aérea a medi­
das mâs rigurosas.
En la actualidad, el panorama législative existante al res­
pecto continua en la misma llnea. Partiendo del Convenio de Avla- 
clôn Civil Internacional de 1944 que, como sabemos, concieme 
a la mayor parte de los Estados, en su art. 9 sobre Zonas prohl- 
bldas establecc prâcticamente la misma regulaciôn que anterlor- 
mente hemos tenido ocasiôn de transcrlblr (1).
(1) Literaaente rez» asi:
a) Cada Estado eontratante puede, por razones de necesidad a î l i ta r  e de seguridad pCblica, 
restringir o prohibir uniForoeaente los vuelos de las aeronaves de otros Estados sobre 
ciertas zonas de su te rrito rio , sieopre gué no se establezcan distinciones al respecto 
entre las aeronaves del Estado de cuyo te rrito rio  se trate, que se eapleen en servicios 
aireos internacionales regulares, y las aeronaves de los otros Estados contratantes que 
se eapleen en servicios siailares. Dichas zonas prohibidas deberin ser de extension y 
situaciin razonables, a Fin de no estorbar innecesariaaente a la navegaciôn aÔrea. La 
descripciôn de taies zonas prohibidas situadas en el te rrito rio  de un Estado eontratante 
y todas las sodificaciones ulteriores deberin conunicarse lo antes posible a los dénis 
Estados contratantes y a la  Organizaciôn de Aviaciôn C ivil Internacional.
b) Cada Estado eontratante se réserva igualnente el derecho, en circunstanclas excepciona­
les, durante un perlodo de energencia o en interés de la seguridad publica, a restringir 
o prohibir tenporalnente y con efecto innediato los vuelos sobre todo su territo rio  o 
parte del sisno, a condiciôn de que esta prohibiciôn o restricciôn se api i que, sin dis- 
tinciôn de nacionalidad, a las aeronaves de los demis Estados.
c) Cada Estado eontratante puede exig ir, de acuerdo con las reglanentacîones que establez- 
ca, que toda aeronave que pénétré en las zonas indicadas en los pirrafos a) y b) anterio- 
res, aterrice tan pronto como le sea posible en un aeropuerto designado dentro de su te­
rr ito rio .
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El mistno Convenlo Aeronâutico Internacional réitéra y amplla 
el contenldo de este articule, en el art. 89 sobre Estados de 
guerra y situaciones de emergencia (1).
Prâcticamente todo el Derecho positive convencional aeronâu­
tico recibe la influencia de este Convenlo general de Aviaciôn
Civil Internacional y por elle las situaciones excepclonales o 
de emergencia, y entre ellas, evidentemente, las situaciones pre- 
béllcas, son tenidas en cuenta por les Estados para, en su caso, 
tomar las medidas pertinentes en orden a un posible cierre de 
su frontera aérea.
Por cltar un ejemplo, entre los varios que podrlamos esco-
ger, fijémonos en el art. 6 del Convenlo sobre Transporte Aéreo
flrmado por Espafla y la Repûblica de Panama el 21 de julio de 
1967 (2).
Desde el punto de vista del Derecho Interno, las leyes aero- 
nâutlcas principales de los diverses palses contienen en sus 
preceptos normas que prevén determinadas situaciones de emergen­
cia o de alerta por las que pueden atravesar cuando se den aler­
tas clrcunstanclas y la actltud que dichos Estados tomarân con
(1) Art. 89
En tato «le guerre, las dispesicienes del presents Convenlo no afectarEn la libertad de accKn 
do los Estados contratantes afectados, ya seam beligerantes o neutrales. El aisan principio 
se aplicarl tuando un Estado contratante declare cstado de eaergencia nacional y lo coeuni- 
gue al Consejo.
(?) Art. b
Par razones a ilita res  o de seguridad pfiblica cada Parte contratante podrS restringir o probl 
bir les vuelos de las aeronaves de la Enprcsa o Enpresas designadas de ta otra Parte contra­
tante sobre ciertas zonas de su te rrito rio , sieapre que dichas restricciones o prohibiciones 
se apliquen igualaente a las aeronaves de la  Capresa o Capresas designadas de la  prisera 
Parte contratante o a las Enpresas de transportes aéreos de terceres Estados que exploten 
servicios aéreos internacionales regulares. las zonas prohibîdas deberin tener una superfi­
cie razonable, a fin  de no obstruir sin necesidad la navegacién aérea y los Ifn ites de estas 
zonas deberén ser conunicados a la mayor brevedad posible a la otra Parte contratante.
408
t •
respecte a su espacio aéreo en esos casos.
Citando nuevamente a Espana, es Interesante la Ley de la 
Navegacién Aérea de 21 de julio de 1960, en su art. 3 (1).
Vemos, en resumen, que una situacién de pre-guerra conduce 
o puede conducir al Estado afectado a un cierre total o parcial 
de su frontera aérea y por ello a una primera transformaciôn de 
esta institucién juridica que en situacién de paz o normalidad 
tendia a revestir tan sélo una dimensién teôrica.
b) En estado de guerra
Cuando la guerra se ha declarado, los territories del Esta­
do (aéreo, maritime y terrestre) pasan a convertirse en campos 
de batalla y por consiguiente es el interés milltar el ûnlco pré­
dominante y al que han de subordinarse todos aquéllos que en otro 
momento pudieran estar dirigidos a fines dlstintos. El Estado 
se vuelve sobre si mismo y trata por todos los medios de superar 
la crisis en la que se halla. De la cooperacién se pasa a un ais- 
lamiento que sélo tiene por objeto velar por los Intereses del 
propio Estado.
Dândose en la actualidad el tlpo de guerra que exiiresâbamos 
al cémienzo del présente Capitule, esto es, la guerra que se 
desarrolla en todos los espaclos en donde el Estado extiende su 
soberanla, vamos a examinar por separado la incidencia del fené- 
meno béllco en la frontera aérea externa y en la interna.
(1) Art. 3
El Gobierne podrX f i ja r  la* zonas en que *e prohiba o restrln ja el trimsî to de aeronaves 
sobre territo rio  espaRol, los canales de entrada ay salida en el aisao y los aeropuertos 
aduaneros.
lanbiin podri suspender tota l o parciainente las actividades aéreas en su territo rio  por 
causas graves.
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b* ) En la frontera aérea externa
Tradlcionalmente (1) se ha conslderado que el espacio aéreo 
del pals beligêrante debe quedar, como es lôgico, cerrado complé­
ta y rigurosamente a las fuerzas enemigas. Por otra parte, si 
dicho pals es ocupado por el adversario (caso de invasion terres­
tre), su espacio aéreo queda bajo la Jurisdicciôn de éste, el 
cual lo mantendrâ cerrado para las aeronaves mllitares de aquél, 
pudiendo en casos muy excepclonales quedar abierto para las aero­
naves neutrales.
El cierre total y absoluto de la frontera aérea del Estado 
bellgerante para las aeronaves neutrales, que corresponde teôrica 
mente a la protecciôn de dicho Estado contra los peligros que 
le puedan provenir deJ espacio aéreo, se ha venldo conslderando 
de realizaciôn diflcil si no imposlble. Jurldlcamente se argumen- 
taba sobre la base del art. 38 del Convenlo Internacional de Na- 
vegaciôn Aérea de 1919, reproducldo por el Converio Iberoamerica- 
no de Navegacién Aérea de 1926 que tenla por objeto devolver la 
libertad de acclôn a todos los Estados contratantes cuando algu- 
no de ellos fuera afectado por el estado de guerra. En razén a 
ello, al recobrar la plenitud de su soberanla sobre el espacio 
aéreo propio no estaban obligados a tolerar el paso inofensivo 
de las aeronaves privadas neutrales. Como afirmaba KroelX, sola- 
mente el uso absosluto de ese derecho hublera conducido a provo- 
car las protestas de los Estados neutrales, seguidas probablemen- 
te de medidas de represalla. La guerra modifica completamente 
ciertas situaciones pero ella, segula afirmando Kroell, no debe 
afectar a las de los neutrales salvo si es de temer por parte 
del Estado bellgerante enemigo algûn provecho de forma mediata 
o inmediata. La circulacién aérea de los neutrales no se ha veni- 
do teniendo por prohibida completamente, aunque sean de esperar 
ciertas restricciones debidas precisamente a las clrcunstanclas 
y las necesidades que la guerra impone.
(1) KROELL, Joseph. Dp. cit. Tomo II. Pégs. 27-20 y 142-143,
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Hoy dla, al igual que sucedla en la situacién prebéllca ya 
estudiada, el Derecho positive aeronâutico para el estado de gue­
rra también sigue en*la llnea del Derecho anterior. A estos efec- 
tos podrlamos seguir citando el mismo art. 89 del Convenlo de 
Aviacién Civil Internacional de 1944, como representacién del 
Derecho convencional de tipo general, o el art. ya citado de la 
Ley de Navegacién Aérea espahola, o los arts. 4 y ss. del Cédigo 
aéreo de la Repûblica Dominicans, o los correspondientes del Code 
de l'air francés, etc... como muestra del Derecho interno.
En cualquier caso, a los Estados en situacién de guerra se 
les concede el derecho de volver a recuperar su total libertad 
de acciôn en el espacio aéreo que les corresponde a fin de orde- 
narlo en relaclén a las clrcunstanclas por las que atraviesan, 
y por ello a una poslbilidad de cierre de su frontera aérea con 
las excepciones para los palses neutrales que estimen en cada 
caso oportunas.
Con relacién al bloquée aéreo o deçlaracién de zona aérea 
de guerra, en tanto el Estado bellgerante se réserva el derecho 
de efectuar acciones bélicas contra aquellos que Infrinjan su 
prohibiciôn, Tapia Salinas (1) entiende que, n.o pue.de. abu4an.Ae 
deJ. aZcance ca4i. Â,J.LmJ.tado hoy. dta de À.04 avJion.e4 paA.a deen.eta/i 
cap/Li.c.h.o4amente eZ e4i.abi.eeimLento de ^ona4 bJ.oqueada4 o pfiohLbL- 
da4. defiecho ai. À.i.bA.e tedn.4i.t0 o ci.eeui.aei.0n y eomunieaeiôn
entee iae nacionee, aun en tiempo de yueeea y paea io4 neuteaie.4, 
e4 4ag.eado y no puede ateopeiiae4e poe io4 eonvenieneia4 mâ4 bien 
indieeeta4 de io4 beiig.eeante4. De otea fLoetna^  con 4inpie4 decia- 
eacione4 dipiomâtiea4 podei.a euaiquiee E.4tado ajLectae a io4 demd4 
en ei U4o de aqueiio4 deeech.04, 4i tenemo4 en cuenta que con 4U4 
aeeonave4 e4taeian en di4po4iciôn de cumpiie 4U4 amena j.a4. £i 
bioqueo, io mi4mo que io4 g.ona4 peofiibida4, deben obedecee a una
(1) TAPIA SALINAS, Luis. "Trabajos de Derecho AeronéuLico y del Espacio". Colecciôn de Estudîos 
Jurldicos. Madrid^ 1978. Vol. I .  Pég. 394.
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caiLAa o motivo inmediata y dieectamente eeiacionado con ia4 ope- 
eacioneA miiitaee4. 1ieckag^amo4, pue4, ei empieo dei aema aéeea 
paea ia eiectividad de aquei peocedee in^a^to.
Los transportes sanitarlos en tiempo de guerra pueden ori- 
ginar, y de hecho asi sucede, una serie de excepciones en cuanto 
al principio general del mutuo cierre de la frontera aérea entre 
las Partes en conflicto. A este respecte es necesario tener pre­
sents lo prescrite por los arts. 24 a 29 del Protocole I adicio- 
nal a los Convenios de Ginebra de 12 de agosto de 1949 (1).
(1) Protocolos adicionales a los Convenios de Cinebra de 17 de agosto de 1949 aprobados por la 
Conferencia Oiploaétlca sobre la Reafiraacién y el Désarroilo del Derecho Internacional Huna- 
nitario  aplicable en los ConFlictos Araados. Ginebra, 10 de junio 1977.
En efecto, lo vaaos a conprobar por cl texto de los referidos articules que transcribinos
a continoaciôn:
Art. 24.- Proteccidn de las aeronaves sanitaria*.
Las aeronaves sanitarias serin respetadas y protegidas de conforeidad con las dis- 
posiciones del présenté Tltule.
Art. 25.- Aeronaves sanitarias en zonas ne doninsdas por la Parte adversa.
En las zona* terrestres doninadas de hecbo per fuerzas saigas o en las earltinas 
ne doninadas de hecbo por nna Parte adversa, asI coee en su espacio aéreo, el res- 
pete y la  proteccién de las aeronaves sanitarias de una Parte en conflicto no de- 
penderln de aeuerdo alguno con la Parte adversa. Ko obstante, para mayor seguridad, 
la  Parte en conflicto que n tilice  sus aeronaves sanitarias en taies zonas podri
dar a cualquier Parte adversa la notificacilo  prevista en *1 a rt. 29, especialmente
cuando esas aeronaves efeetfien vuelos que las pongan al alcance de los sistemas 
de araas superficie-aire de la  Parte adverse.
Art. 26.- Aeronaves sanitarias en zonas de contacte o similares.
l.En las partes de la zona de contacte que estln doninadas de hecho por fuerzas aai- 
gas y en las zonas cuyo doninio de hecho no esté claramente establecido, asi como 
en su espacio aéreo, la proteccién de las aeronaves sanitarias sélo podrI ser ple- 
nanente eficaz si media un aeuerdo previo entre las auteridades militares compéten­
tes de las Partes en conflicto conforme a lo previsto en el a rt. 29. Las aeronaves 
sanitarias que. a fa lta  de te l aeuerdo, operen por su cuenta y riesgo, deherin 
no obstante ser respetadas cuando hayan sido recenocidas como taies.
2. Se entiende per "zona de contacte" cualquier zona terreste en que los elementos 
avanzados de las fuerzas opuestas estén en contacte unos con otres, en particular 
cuando estln expuestos a t ire  directe desde tierra .
Art. 27.- Aeronaves sanitarias en zonas doninadas per la  Parte adversa.
I.Las aeronaves sanitarias de una Parte en conflicto contînuarin protegidas aientras 
sobrevuelen zonas maritimes o terrestres dominadas de hecho por una Parte adversa, 
a condicién de que para taies vuelos se haya obtenido previamente el aeuerdo de 
la  autoridad compétente de dicha Parte adversa.
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Los articules precedentes, de una parte, conslderando 
sucesivamente los espaclos aéreos del Estado bellgerante, de las
(1) cont. pig. anterior
2 .La aeronave sanitaria que sobrevuele una zona doninada de hecho por la Parte adver­
sa sin el aeuerdo previsto en el pârrafo 1, o apartindose de lo convenido, debido 
a un error de navegacién o a una situacién de eaergencia que coeproaeta la seguri­
dad del vuelo, deberi hacer todo lo posible para identificarse e infornar a la  
Parte adversa acerca de las circunstaneias en que se encuentra. Tan pronto cone 
la Parte adversa haya reconocîdo ta l aeronave sanitaria, harl todo lo razonableaen-
te posible para dar la orden de aterrizar o anarar a que se refiere  el pârrafo
I del articule 30, o para adoptar otras disposiciones con objeto de salvaguardar 
los intereses de esa Parte y, en aebos casos, antes de recurrir a un ataque contra 
la aeronave. darle tienpe de obedecer.
Art. 26.- Restricciones relatives al uso de las aeronaves sanitarias.
l.Sc prohibe a las Partes en conflicto u tilize r sus aeronave* sanitarias para tratar
de obtener una ventaja n il ita r  sobre una Parte adversa. La presencia de aeronaves
sanitarias no podri utilizarse para tratar de poner objetivos a ilita res  a cubierto 
de un ataque.
2 .las aeronaves sanitarias ne se u tiliza rln  para recoger ni transn itir Inferaaciln  
n ilita r  y no transportarln équipé alguno destinado a esos fines. Se les prohibe 
transportar personas o cargaaento no coaprendidos en la definition contenida en 
el apartado f )  del articule 8. No se considerarl prohibide el transporte a bord* 
de los efectes pcrsonales de los ocupantes o del équipé destinado exclusivanente 
a fa c ilite r  la navegacién, las coeunicacioncs o la identification.
3 .Las aeronaves sanitarias no transportarln araaaento alguno salvo las araas p o r t lt i-  
les y las auniciones que hayan sido recogidas a los heridos, enferaos y nlufragos 
que se hallen a borde y que aén no hayan sido entregadas al servicio coepetente, 
y las araas ligeras individuales que sean necesarias para que el personal sanitario 
que se halle a borde pueda defenderse y defender a los heridos, enferaos y nlufra- 
gos que tenga a su cargo. '
A.Salvo aeuerdo previo con la Parte adversa, las aeronaves sanitarias no podrin u ti­
lizarse al efecto los vuelos a que se refieren los articules 26 y 27, para buscar 
heridos, enferaos y nlufragos.
Art. 29.- Notificaciones y aeuerdo* relatives a las aeronaves sanitarias.
I.Las notificaciones a que se refiere el articule 25 y las solicitudes de aeuerdo 
previo aencionadas en los arts. 26, 27, 28, pirrafo 4, y 31, deberin indicar el 
néaero previsto de aeronaves sanitarias, sus planes de vuelo y aedios de id e n tif i-  
eacién; taies notificaciones y solicitudes se interpretarin en el sentido de que 
; j los vuelos se cfectuarla conforae a las disposiciones del articule 20.
2 .La Parte que reciba una notificacién hecha en virtud del a rt. 25 acusarl recibo 
de e lla  sin deaora.
3 .La Parte que reciba una solicitud de aeuerdo previo hecha en virtud de lo previsto 
en los arts. 26, 27, 28, pirrafo 4, é 31, n o tificarl tan rlpidaaente cono sea posi­
ble a la  Parte que haya hecho ta l solicitud:
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zonas de contacte entre éste y su adversario, y de este ultimo, 
nos presentan la poslbilidad de una apertura mutua de frontera 
aérea entre Estados en guerra, exclusivamente a fines humanita- 
rios y por consiguiente una excepciôn mas que vulnera la rigidez 
del principio general de cierre riguroso y completo. Por otro 
lado, los citados articules velan, como es lôgico, por el prin­
ciple de la buena fe que debe ser mantenido por los Estados con- 
tendientes cuando éstos se disponen a hacer uso del derecho que 
les puede concéder la mencionada excepciôn. Finalmente, los arti­
cules examinados proponen el sistema a seguir para hacer realidad 
el ejercicio de tal derecho.
b") En la frontera aérea Interna
En situacién de guerra la frontera aérea interna del Estado 
debe, légicamente, estar sometida a determinadas variaciones e 
Incluso llegar a su cierre o desaparicién. Si la frontera aérea 
externa sufre o puede sufrlr, como hemos vlsto, ciertas transfor- 
madones, la frontera interna, que es su consecuencia, debe recl- 
bir de algûn modo los mencionados cambios.
Ya en tiempo de paz el Estado sometia a su legislacién in­
terna, si bien desde las directrices que le Imponlan ciertas Con- 
venciones generates, todo lo referente a sus fronteras aéreas 
internas y veiamos en este hecho un mayor reflejo de la sobera­
nla del Estado. Si esto era asi hemos de pensar que, en situacién
(1) cont. pig. anterior
r )  La aceptacién dt la solicitud.
b) La denegacién de la  solicitud; o
e) Wma propuesta alternativa razonable a la  solicitud. Podri tanbiln preponer una 
probibiciln o restricciln  de otres vuelos en la zona de que se trate durante 
el perfodo considerado. Si la Parte que ha presentade la solicitud acepta esas 
contrapropuestas, n o tificarl tu aceptaciln a la  otra Parte.
I.Las Partes tonarin las nedidas necesarias para que puedan hacerse esas notificacio­
nes y acuerdos sin pirdida de ticspo.
5 .Las Partes tonarin tanbiln las medidas necesarias para que la esencial de taies 
notificaciones y acuerdos se difonda rlpidaaente entre las unidades a ilita res  inte- 
rcsadas, las que serin informadas sobre los «edios de identificaciln que u tiliza rln  
las aeronaves sanitarias de que se trate.
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de. guerra, en donde el Estado, por lo general, no estâ sometido 
a aquellas directrices, deben acentuarse las medidas que tienen 
por objeto el control de acceso al territorio de todo aquello 
que provenga de un transporte por via aérea.
En principio hemos de pensar que las fronteras aéreas inter­
nas solo deben estar abiertas, si acaso, para las aeronaves de 
los palses neutrales y en dichas fronteras el Estado impondrâ 
cuantos requisitos considéré oportunos en orden al desembarco, 
Inspecciôn, policla, etc... de aquéllas. Sin embargo, esta régla 
puede quebrar cuando se trate de aeronaves sanitarias de la Par­
te adversa que hayan sido intimadas a aterrizar o cuyo aterriza- 
je pueda ser debido a otra circunstancia. Efectivamente, el Pro­
tocole J adiclonal a los Convenios de Ginebra de 12 de agosto 
de 1949, al que antes hemos hecho menclôn, en su art. 30 asi lo 
especifica (1).
( I )  Art. 30
1.-Las aeronaves sanitarias que sobrevuelen zonas doninadas de hecho por la  Parte adverse 
o zonas cuyo doninio no esté claramente establecido podrin ser intinadas a aterrizar o, 
en su caso, a anarar, a fin  de que se procéda a la  inspecciln prevista en los pirrafos 
siguientes. tas aeronaves sanitarias obedecerin ta l intiaaciln .
2.-Si una de taies aeronaves aterrîza o aaara, obedeciendo a una intiaaciln o por cualquier 
otra circunstancia, silo podri ser objeto de inspecciln para conprobar los cstrenos e 
que hacen referenda los pirrafos 3 y 4 de este artfcolo. la  inspecciln serl îniciada 
sin deaora y efectuada rlpidaaente. la  Parte que procéda a la inspecciln no ex ig irl que 
sean desenbarcados de la aeronave los heridos y enferaos, a nenos que e llo  sea indispensa 
ble para la inspecciln. En todo caso esa Parte cuidari de que esa inspecciln o ese desen-
barco no agrave el estado de les heridos y enferaos.
3.-S i la inspecciln révéla que la aeronave:
a) Es una aeronave sanitaria en el sentido del apartado j )  del articule 8,
b) Ne contraviene las condiciones prescrites en el articule 28, y
e) Mo ha efectuado el vuelo sin aeuerdo previo o en violaciln del aisao cuando ta l aeuerdo 
se requiers, la aeronave y los ocupantes de la nisna que pertenezcan a una Parte adver­
sa o a un Estado neutral o a otro Estado que no sea Parte en el conflicto, serin auto 
rizadas a proseguir el vuelo sin deaora.
4 .-Si la inspecciln révéla que la aeronave:
a) Mo es una aeronave sanitaria en el sentido del apartado j )  del articule 8,
b) Contraviene las condiciones preseritas en el articule 28, I
c) Ma efectuado el vuelo sin aeuerdo previo o en violaciln de un aeuerdo previo cuando
ta l aeuerdo se requiera.
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Cofflprobamos, pues, como sucedlô al examinar la frontera aé­
rea externa, que solo los fines humanitarios, que hay siempre 
que tener présentes en cualquier conflicto armado, son capaces 
de operar una modificaciôn aislada y temporal hacia la normali­
dad, dentro de la transformaciôn general que la guerra impone.
c) Perlodo postbélico
La terminaciôn de la guerra supone la existencia de un Tra- 
tado de paz. En éste, los Estados beligerantes impondrân una sé­
rié de clâusulas y en ellas, como en el contenldo del Tratado. 
estarân expuestas las condiciones para que dichos Estados comien- 
cen una nueva etapa en sus relaclones. Lôglcamente, para los Es­
tados neutrales la terminaciôn de la guerra debe suponer el cese 
de las excepciones que, en algûn modo, enervaban la compléta rea- 
llzaclôn de los Convenios flrmados con los beligerantes antes 
de que dlcha guerra tuvlera lugar. En cualquier caso, la vuelta 
a la situacién de paz debe suponer una reapertura de las fronte­
ras aéreas del Estado hacia los demâs Estados y un comlenzo de 
la preparaclôn de su espacio aéreo hacia una total cooperacién 
al modo que veiamos en el Capitule anterior. Naturalmente, un 
Estado que acaba de abandonar su condicién de bellgerante debe 
dlsponer de un perlodo, variable segûn los casos, durante el cual 
es de esperar algunas restricciones en el uso por los demâs Esta­
dos de su espacio aéreo, es declr, un clerto perlodo postbélico 
en el que todavla la figura juridica de su frontera aérea tenga 
una validez sustantiva. Pasado ese perlodo la frontera aérea debe 
ir adqulrlendo dlmensiones puramente slmbéllcas y formales que
( l )  cont. pSg. anterior
la aeronave podri ser apresada. Sus acupantes serin tratados confarue a las disposiciones 
pertinentes de los Convenios y del presents Protocole. Toda aeronave apresada que haya 
estado destinada a servir de aeronave sanitaria peraanente s i) * podri ser utilizada en 
le sucesiva coao aeronave sanitaria.
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hagan Incorporarse al Estado a la cooperacién general menciona­
da.
B) Una posible regulaclén de la frontera aérea del Estado en tlem 
po de guerra ^
No existe ningun tlpo de reglamentaclén positiva en la ac- 
tualldad que régulé de alguna manera la frontera aérea del Esta­
do en tiempo de guerra. El hecho no es de extranar partiendo de 
la base de que no existe reglamentaclén alguna ni slqulera en 
tiempo de paz. No obstante, podrlamos abordar el problema al mo­
do como lo hlclmos en aquella ocaslén, teniendo presents otras 
îreglamentaclones aeronâuticas que puedan exlstlr para regular 
las actividades aéreas de los palses que atraviesan por una si­
tuacién béllca. En este caso nuestro propéslto séria Irrealiza­
ble porque tampoco existen en la actualIdad normas destlnadas 
a reglamentar las actividades aeronâuticas en tiempo de guerra. 
Indudablemente las actividades aeronâuticas principales que pue­
den tener lugar en tiempo de guerra serân aquéllas que puedan 
estar incluldas dentro de la guerra aérea, y es el caso que hasta 
el momento no existen principles o Convenios Internacionales al- 
gunos sobre esta materla. La regulaclén de la guerra aérea, con- 
slderada ésta como una de las variantes que pueden darse dentro 
del panorama de guerra generallzada en todos los espaclos en los 
que el Estado extiende su soberanla, segûn nuestra concepcién 
apuntada al principle de este Capitule, podrla proporclonarnos 
los elementos mâs vallosos para poder Induclr los crlterlos juri­
dico-positives que sobre la frontera aérea pudieran estar impli­
cites en aquellas normas.
El estudlo de la regulaclén juridica de la guerra aérea, 
afIrma Tapia Sallnas (1), pertenece al Derecho Aeronâutico, for- 
mando parte del mismo y en atenclén a la especialldad de los me-
(15 TAPIA SALINAS, luis. "Trabajos de Derecho Aeronéutico y del Espacio", cit. PSg. 381.
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dies o factores que intervienen en ambos. Sin embargo, pensamos 
nosotros, todavia el Derecho Aeronâutico positivo arrastra, entre 
otras, esta laguna al no existir ninguna reglamentaclén destina­
da al respecte,
Pero el estudio de la frontera aérea del Estado en tiempo 
de guerra debe tener en cuenta no sélo la guerra aérea -ésta sé­
ria su principal foco de atenclén- sine todas aquellas activida­
des que estân relacionadas con la guerra generallzada en todos 
los espaclos y las que estân fuera de la propla guerra. En este 
caso también de muy poco o nada podemos dlsponer en el campo del 
Derecho positive. Tan sélo lo que prevén los Convenios Interna­
cionales aeronâutlcos y las Leyes aeronâuticas Internas para caso 
de guerra, situaciones de gravedad o excepclonales, situaciones 
de emergencia, etc... segûn hemos podldo observar en los aparta- 
dos anterlores. La existencia de un Derecho positive sobre la 
frontera aérea en tiempo de guerra se dlferenciarla del existan­
te para tiempo de paz en que aquél no podrla ser soslayado en 
nlngûn momento en atenclén a cuales qulera fines. Una reglamen­
taclén sobre la frontera aérea en tiempo de paz, segûn hemos vis- 
to en el Capltulo anterior, puede quedar prâcticamente enervada 
en razén a una cooperacién internacional. Sin embargo, la guerra 
harla que cualquier reglamentaclén que a ella se refiriese tuvie- 
ra plena apllcaciôn llcgado el momento.
Dadas las caracteristicas del fenémeno de la guerra, y ra- 
zonando sobre el hecho de que ella no atafie sélo a un Estado, 
mâs adelante veremos el caso de una guerra civil, su regulaclén 
tlene forzosamente que ser objeto de un Tratado internacional 
de carâcter general. En él se regïamentarla el uso de los espa­
clos aéreos de los Estados beligerantes y de los neutrales tenien 
do présentés no sélo las pecullaridades de la propla guerra sino 
también de todo aquello que pueda quedar afectado por ella. Al 
fin todo quedaria reducido a una regulaclén sobre apertura y cie­
rre de los espaclos aéreos de los Estados beligerantes, teniendo 
en cuenta, de una parte, el desarrollo human!tarlo de la guerra
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y un posible control de la misma por parte de organismos suprana- 
clonales, y de otra el respeto a los derechos adqulridos por ter- 
ceros Estados cuando éstos hayan sido Partes en Convenios cele- 
brados con los Estados en conflicto.
LA FRONTERA AEREA EN LA NEUTRALIDAD
La condlclôn juridica del espacio aéreo de los Estados neu­
trales vamos a examinarla dlvldlendo nuestro estudlo en dos par­
tes de aeuerdo con las transformaclones que deben operarse en 
la frontera aérea externa y en la Interna.
A) La frontera aérea extema
Kroell (1) conslderaba que en las relaclones entre Estados 
neutrales, salvo la libertad de acciôn prevista por la Convenciôn 
Internacional de Navegacién Aérea de 1919 u otras Convenciones 
anâlogas, asi como en las clrcunstanclas que exigen una serie 
de medidas especiales, deben respetarse las obligaciones contrai- 
das por un tratado multilateral. La guerra entre algunbs de los 
contratantes no cambia siempre la situacién de los neutrales no 
Interesados en el conflicto y por consiguiente no hay motive al­
guno para que se produzca una modiflcaclén en la situacién juri­
dica de su espacio aéreo, a pesar de la existencia de clâusulas 
convencionales que puedan restltulr a los contratantes su liber­
tad de acclén. Podrla tener lugar una guerra en un continente 
aiejado o entre palses aiejados de otros en un mismo continente. 
En ese caso, excepto los palses veclnos Inmediatos a los belige­
rantes, a los que el derecho de gentes impone el respeto a la 
neutralidad, los demâs palses neutrales no tienen ninguna razén 
para modificar una situacién juridica ya adquirida por los contra 
tantes.
(1) KROELL, Joseph. Op. cit. Tomo II. Pâgs. 2 7 - 2 6  y 274-2P3.
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Entre beligerantes y neutrales, seguia afirmando Kroell, 
la condicién del espacio aéreo dependerâ de su situacién geogrâ- 
flca. Si son llmitrofes a los beligerantes, los palses neutrales 
cerrarân su espacio aéreo para mejor asegurar el respeto a la 
neutralidad. Eue el caso de Suiza durante la I Guerra Mundial, 
en donde a partir del 8 de agosto de 1914 su frontera aérea fue 
cerrada a las aeronaves extranjeras sin distlngulr si se trataba 
de beligerantes o neutrales, aunque, de hecho, la medida no con- 
cernla mâs que a las primeras.
Las fronteras aéreas de los Estados neutrales, segûn el men- 
clonado autor, deben permanecer totalmente cerradas para las ae­
ronaves mllitares de los Estados beligerantes, pues si ya en tiem 
po de paz aquéllas necesltan una autorlzacién especial y temporal 
para penetrar en el espacio aéreo de un pals extranjero, no hay 
motlvo alguno para concederles en tiempo de guerra un tratamien- 
to menos severo, Con respecto a las aeronaves privadas de los 
Estados beligerantes, sera necesario examinar previamente si exi^ 
ten convenciones que llguen a éstos con los neutrales. Si eso 
sucede, el art. 38 del Convenlo Internacional de Navegacién Aérea 
de 1919 sefialaba que en caso de guerra las estlpulaciones de la 
Convenelén no alcanzarlan a la libertad de acclén de los Estados 
contratantes ya sean éstos beligerantes o neutrales.- Parece dedu- 
clrse, por dicho articulo 38, que el Estado neutral puede cerrar 
su frontera aérea a todas las aeronaves pûbllcas o privadas del 
Estado bellgerante. Sin embargo, hay que admltir que, precisamen­
te por ese reencuentro del Estado neutral con la plenitud de su 
soberanla, puede adoptar nuevas disposiciones, convencionales 
o unilatérales, que supongan alguna excepciôn a aquella consecuen 
cia. Si el Estado neutral no estâ llgado por convenciôn de nave­
gacién aérea alguna con el bellgerante, puede, légicamente, para 
éste, procéder al cierre total de su frontera aérea. No obstante, 
Kroell reconoce que por lo que se refiere a las aeronaves priva­
das, el asunto no deja de ser controvertido y susceptible de va­
rias Interpretaclones.
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El cierre de la frontera aérea del Estado neutral a los be­
ligerantes tlene importantes consecuencias. En primer lugar que 
las aeronaves pûbllcas y privadas de éstos no pueden franquear 
aquella frontera. Por otro lado, las ayudas a la navegacién aérea 
para estas aeronaves deben quedar suprlmidas, aunque, para Kroell 
no deben los neutrales excederse en este sentido cuando se trate 
de dar informacién a las mismas sobre su poslclén cuando vuelen 
préxlmas a la frontera, precisamente para evitar los sobrevuelos 
del territorio neutral. SI aquellas ayudas exlstlesen podrlan 
ser Interpretadas como hechas para facllitar el trânslto de las 
aeronaves beligerantes hacia sus objetivos. Otra consecuencia 
es que los neutrales no deben transmltlr mensajes emltldos por 
las aeronaves de los beligerantes, pûbllcas o privadas, ya que 
esta transmlslén podrla servir a fines mllitares que los neutra­
les no podrlan dlscernlr y podrla ser Interpretado como una ayuda 
a aquéllos contrarlamente a las obligaciones générales de su neu­
tralidad. Esta idea estaba impllclta en el art. 4 de las normas 
para el control de la radio- te legraf i a en tlémpo de guerra, ela- 
boradas por el Comité de Juristas de La Haya en 1923.
El art. 1 de la Convenciôn de 18 de octubre de 1907, sobre 
la neutralidad terrestre, proclamaba el principle general de la 
invlolabilldad del territorio de los Estados ajenos a un conflic­
to. Como qulera que el Derecho Aéreo, Interno é Internacional, 
considéra el espacio atmosférico dentro de la extensién del te­
rritorio de los Estados, dicho art. 1 puede apllcarse al espacio 
aéreo del Estado neutral y de ahi que los beligerantes tengan 
la obllgaclén estrlcta de respetar las fronteras aéreas de los 
Estados que no partlclpan en una guerra y de abstenerse de reall- 
zar cualesqulera actos de hostllldad por medlo de sus aeronaves 
mllitares en los espaclos aéreos de dichos Estados. Las reglas 
establecidas en 1923 por la Comlslén Internacional de Juristas 
reaflrmé esos principles.
Finalmente, a los Estados neutrales se les conslderaba en 
el deber de oponerse a la entrada y al paso de las aeronaves de
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los beligerantes por su espacio aéreo, debiendo impedir por to­
dos los medios dicho paso, procediendo Incluso al internamiento 
de toda aeronave bellgerante que hubiera franqueado su frontera 
aérea. Los Estados neutrales tenlan, ademâs, la obllgaclén de 
protestar contra las violaciones a su espacio aéreo.
Durante la I Guerra Mundial, las réglas y principios, a los 
que nos hemos referldo, sobre el espacio aéreo de los Estados 
neutrales, fueron, en general, seguidas por los palses que toma- 
ron parte en ella. Sin embargo, los aludldos principles fueron 
Ignorados con demaslada frecuencla, como reconocla Charles Rous­
seau (1) en el curso de la II Guerra Mundial. En ésta, la.} vLola- 
ci.on.e4 de ia neateaiidad 4e hicLeeon md4 Ceecuente4 a medida que 
4e in.ien.4if.icaban. io4 opeeacione4 aéeea4 y, oedinaeiamente, ee- 
vi4iieeon un caedciee deiibeeado que ageavaba 4u iiicitud.
El Protocole I adiclonal a los Convenios de Ginebra de 12 
de agosto de 1949, del que venimos ûltlmamente haciendo mencién, 
hace una referenda al espacio aéreo de los Estados neutrales 
en cuanto a las aeronaves sanitarias que deben cruzarlo (2).
(1) ROUSSEAU, Charles. "Derecho Internacional PCblieo", c it .  Pig. 701,
(?) Concretaaente los pirrafos I y 2 del art. 31 del citado Protocols dicen lo siguiente:
Art. 31.- Estados neutrales u otros Estados que no sean Partes en el conflicto.
1.Las aeronaves sanitarias no podrin sobrevolar e l territo rio  de un Estado neutral 
0 de etre Estado que no sea Parte en el conflicto, ni aterrizar o aaarar en 11, 
salvo en virtud de aeuerdo previo. Sin cnbargo, de sedier ta l acuerdo, esas aerona­
ves serin respetadas aientras dure e l vuelo y durante las eventuales escalas en 
ta l te rrito rio . No obstante, deberin obedecer toda intiaaciln de aterrizar o, en 
su casa, de anarar.
2 .La aeronave sanitaria que, sin aeuerdo previo e apartindose de lo estipulado en 
an acuerdo, sobrevuele el te rrito rio  de un Estado neutral o de otro Estado que 
no sea Parte en el conflicts, per error de navegacién o a causa de una situaciln  
de eaergencia que afecte a la seguridad del vuelo, harl todo lo posible para notî- 
ficar su vuelo y hacerse identificar. Tan pronto coao dicho Estado haya reconocido 
ta l aeronave sanitaria, harl todo lo razonableaente posible para dar la orden de 
aterrizar o aaarar a que se refiere el pirrafo 1 del articule 30, o para adoptar 
otras disposiciones con objeto de salvaguardar los intereses de ese Estado y, en 
aebos casos, dar a la aeronave tieape para obedecer, antes de recurrir a un ata 
que.
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Como vemos, el contenldo de estos pârrafos puede represen- 
tar una excepciôn a ese principle general de Infranqueabl11dad 
de los espaclos aéreos de los Estados neutrales, cuando median 
Intereses de tlpo humanltarlo que en el desarrollo de cualquier 
contlenda deben ser respetados.
B) La frontera aérea Interna
La frontera aérea Interna del Estado neutral hay que exami­
narla de cara a la poslbilidad de existencia de aeronaves perte- 
neclentes a palses beligerantes dentro de su territorio. Como 
es lôgico, dlcha frontera Interna ninguna modificaciôn debe ex­
perimenter respecto a las aeronaves de otros palses, a las que 
el Estado segulrâ apllcando la mlsma normative que al efecto te­
nia prevista.
La doctrlna ha venldo manteniendo que desde el Instante en 
que el Estado neutral ha prohibldo la clrculaclon por su espacio 
aéreo de las aeronâves de los palses beligerantes, es declr, des­
de que ha decretado para éstas el cierre de su frontera aérea, 
es necesario preguntarse cuâl serâ su actltud respecto a dlcha 
clase de aeronaves que puedan encontrarse estacionadas en su 
territorio. La cuestlôn se ha venldo planteando en el sentido 
de si deben ser puestas en libertad o, por el contrario, ser re- 
tenldas. Para ello era preciso, en principio, distlngulr las 11a- 
madas aeronaves pûbllcas de las privadas, y dentro de las prime­
ras aquéllas que estân afectadas a un servicio pûbllco del Esta­
do, como aduanas o policla, y las proplamente mllitares.
Apoyândose en el art. 46 de las llamadas Reglas de la guerra 
aérea elaboradas por la Comislôn de Juristas de La Haya en 1923, 
que concret amen te establecla: Un gobieeno neuteaJ. debe u4ae de 
J.04 medio4 de que di^ponga paea . , . 2^: LmpedLe ia 4aiida de una 
aeeonave cuga teipuiaciôn compeenda aigdn miembeo de io4 fuee^a^ 
c-ombatiente^ de una potencia. beiigeeante^ se deducla que cl Esta­
do neutral debla prohlblr la salida de una aeronave mllitar y
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procéder al internamiento de su personal. No obstante, algunos 
tratadlstas pensaron que esta soluciôn no era del todo rigurosa, 
razonando sobre la base de que dicha aeronave habrla sido regu- 
larmente autorlzada a penetrar en territorio neutral y si esto 
era asi habla unas reglas de cortesla Internacional, aparté de 
otras poslbles justlfIcaclones de tlpo mllitar, que prâcticamente 
obllgaban al Estado a permltlr que aquellas aeronaves abandons- 
sen el territorio neutral y regresasen a su pals de orlgen.
Respecto a las restantes aeronaves pûbllcas y a las priva­
das se plantea la cuestlôn de si deben ser retenldas Inmedlata- 
mente. Segûn la oplnlôn general de los tratadlstas no existe una 
razôn de tlpo mllitar que motive semejante soluciôn. Parece, no 
obstante, necesario fljar un plazo o perlodo de tiempo que per­
mits a dichas aeronaves abandonar los aerôdromos neutrales. Des- 
pués de la explraciôn de este plazo toda aeronave que todavla 
se encuentre sobre el territorio neutral debe ser retenlda.
Con referenda a las aeronaves sanitarias, es precise vol- 
ver al Protocole I adiclonal a los Convenios de Ginebra, varias 
veces menclonado a lo largo de este Capltulo, y examinar el con­
tenldo de los apartados 3, 4 y 5 del art. 31, ya vlsto, en parte, 
anteriormente (1).
(1) En efecto, dichos apartados rezan de la siguiente forea:
Art. 31.- Estados neutrales u otres Estados que no sean Partes en el conflicto.
3.$i una aeronave sanitaria, con aeuerdo previo o en las circunstaneias aencionadas 
en cl pirrafo 2, aterriza o aaara en el te rrito rio  de un Estado neutral o de otro 
Estado que no sea Parte en e l conflicto. obedeciendo a una intiaaciln  o por cual­
quier otra circunstancia, quedarl sujeta a inspecciln para deterainar si se trata
de una aeronave sanitaria, la  inspecciln serl iniciada sin deaora y efectuada r lp i­
daaente . la  Parte que procéda a la  inspecciln no ex ig ir l que sean desenbarcados 
de la aeronave les heridos y enferaos que dependen de la Parte que u tilice  la aero­
nave a nenos que e llo  sea indispensable para la inspecciln. En todo caso, esa Parte 
coidarl de que tal inspecciln o deseabarque no agrave el estado de los heridos
y enferaos. Si la  inspecciln révéla que la aeronave es efectivaaente una aeronave 
sanitaria, esa aeronave con sus ocupantes, salvo los que deban ser retenidos de 
conforaidad con las noraas de Derecho internacional aplicables a los conflictos
araados. serl autorlzada a proseguir su vuelo, y re c ib irl las facilidades apropia- 
das para e llo . Si la inspecciln révéla que esa aeronave no es una aeronave sanita­
r ia , la aeronave serl apresada y sus ocupantes serin tratados conforae a lo dis­
pues to en el pirrafo 4.
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Como fâcilmente puede observarse, las normas générales de 
la frontera aérea interna de los Estados neutrales se pueden ver 
Incrementadas en unas disposiciones especlficas de talante huma- 
nitario dirigidas a salvaguardar los derechos de las vlctimas 
que la guerra.ocasiona.
C) Una regulaclén para la frontera aérea del Estado neutral
El estudio de la poslbilidad de una regulaclén de la fron­
tera aérea del Estado en tiempo de guerra, a la que anteriormen­
te nos hemos referido, debe comprender también a la frontera 
aérea del Estado neutral. Como en aquel lugar expresâbamos, la 
reglamentaclén ha de ser objeto de un Tratado internacional de 
carâcter general. Este Tratado deberâ contener las normas apllca^ 
bles a las fronteras aéreas de unos y otros Estados, estableclén- 
dolas de tal manera que, en todo instante, pueda quedar garanti- 
zada la neutralidad en los espaclos aéreos de los Estados que 
tengan esta condicién.
En el Derecho Aeronâutico histérico, son dignos de la mayor
(1) cont. pég. anterior
4 .Con excepciln de los que eean deseebarcados teeporaleente, los heridos, enfermes 
y nlufragos desenbarcados de una aeronave sanitaria con el asentiaiento de la aute- 
rldad local en el te rrito rio  de un Estado neutral o de otro Estado que no sea Par­
te en el conflicto deberin, salvo que este Estado y las Partes en conflicto acuer- 
den otra cosa, quedar bajo la  custodia de dicha autoridad cuando las noraas de 
Derecho internacional aplicables en les conflictos araados asf le exijan, de fer­
ae que no puedan volver a participer en las hostîlidades. Les gastos de hospitali- 
zaciln y de internaaiento correrin a cargo del Estado a que pertenezcan taies per­
sonas.
5 .Los Estados neutrales u otros Estados que no sean Partes en el conflicto aplica- 
rln  por igual a todas las Partes en conflicto las condiciones y restricciones even­
tuales respecte al sobrevuele de su territo rio  por aeronaves sanitarias o al ate- 
rriza je  de ellas en el aisao.
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atenclén los trabajos realizados por la Conferencia para el Désar­
mé celebrada en Washington en 1922 que déterminé la elaboraclén
de las llamadas reglas de La Haya para la guerra aérea y a las
cuales nos hemos referido varias veces a lo largo de este Capî- 
tulo. Era un Proyecto de Cédigo para la reglamentaclén de la gue­
rra aérea que regulaba no sélo las relaclones entre los belige­
rantes sino que se ocupaba también de salvaguardar los Intereses
de los neutrales en sus relaclones con aquéllos. Desgracladamen-
te, como af irma Tapia Sallnas (1), tai e^fuae^o rto tuvo ia efica- 
cia que meeecia, poe cuanto ningdn Estado ilegé a (LLemaeiai ni 
a eatificaeia4, peeo no cabe duda que tienen un indudabie vaioe 
fueidico de caedctee inteenacionai g docteinai, eefoejado poe 
ei hecho de habee 4ido apiicada^ e^pontâneamente en aiguno4 de 
io4 confiictoe iocaie^ que 4e de4aeeoiiaeon con po4teeioeidad 
a ia (Lécha de 4u eeaiij.aciôn. Nosotros pensamos, ademâs, que pue­
den const!tuir una buena fuente de insplraclén para una futura 
regulaclén sobre los espaclos aéreos de los Estados en guerra 
y neutrales.
A lo largo de las dos Guerras Mundlales, sobre todo de la 
ûltlma, los espaclos aéreos de los Estados neutrales fueron con 
frecuencla vlolados y éste es un punto que ha de tenerse muy 
présente en ese Tratado de carâcter general que proponemos, en 
donde no sélo la neutralidad aérea sino las medidas a tomar en 
caso de violaclén de la mlsma han de quedar aseguradas.
LA FRONTERA AEREA EN LA GUERRA INTERNA O CIVIL
Al referirnos a la guerra Internacional, hemos conslderado 
a ésta como un fenémeno desencadenante de un perlodo de anorma- 
lldad temporal que afecta a dos o mâs Estados. Durante este pé­
riode el Estado no puede comportarse dentro de la socledad Inter-
(1) TAPIA S A U N A S ,  Luis. "Trabajos de Derecho Aeronlutico y delEspacio", cit. Pig. 387.
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nacional como lo hace en situacién de paz o normalidad, y en cle_r 
to modo ha perdido su flsonomla natural para trocarla en otra 
emergente y provisional. La guerra internacional es una causa 
externa de ese paréntesis en la vida del Estado, y la guerra ci­
vil una causa interna productora de los mismos resultados.
La problemâtica del espacio aéreo de un Estado en guerra 
civil, creemos que hay que afrontarla desde dos puntos de vista: 
conslderando el propio Estado, en sus dos bandos contendientes, 
y teniendo en cuenta a los demâs Estados en sus relaclones con 
éste.
A) Problemâtica dentro del mismo Estado
En caso de guerra civil hay que considerar, dentro del Es­
tado que la soporta, la parte que represents al goblerno legal 
y la que integran las fuerzas Insurrectas. En Derecho Internacio­
nal se admite la poslbilidad de que los Insurrectos sean recono- 
cldos como beligerantes, por parte de terceros Estados, y el ob­
jeto de ello, en cuanto a los fines de la lucha y sélo mientras 
dure la misma, es reconocer a dichas fuerzas insurrectas los de­
rechos necesarios para mantener esa lucha con todas sus consecuen 
cias. La faccién asi reconocida serâ considerada como un Estado, 
pero sélo por lo que respecta a las operaciones de guerra.
El efecto esencial del reconocimiento de beligerancia, en 
las relaclones entre los insurrectos y el goblerno legal, es la 
aplicacién de las leyes de la guerra, y siendo esto asi habrla 
que pensar, por lo menos en principio, que el espacio aéreo del 
Estado en guerra civil estarla divldldo en dos partes a las cua­
les podrla apllcarse las reglas y principios que hemos visto an­
teriormente reglan entre los espaclos aéreos de dos Estados be­
ligerantes. Habrla incluso una frontera aérea delimitadora de 
los espaclos aéreos que corresponderlan a los dos bandos en lu­
cha de acuerdo con el territorio que quedase ocupado por cada 
uno de ellos. Sin embargo, esta soTucién no parece probable.
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La frontera aérea del Estado, tal como la venimos compren- 
diendo a lo largo de nuestro trabajo, solamente puede estar re- 
ferida a lo que hemos denominado frontera aérea externa o fron­
tera aérea interna de dicho Estado, y las leyes que en tiempo 
de guerra puedan aplicarse al espacio aéreo tendrân su efecto 
solamente en ese tipo de frontera. Por consiguiente, si dentro 
de un Estado en guerra civil se han delimitado dos zonas o terri- 
torlos que corresponden a cada una de las partes en conflicto, 
es indudabie que se habrân delimitado, a su vez, dos espaclos 
aéreos que superyacen a aquéllos y por lo tfnto existirâ una 
frontera aérea, variable segûn el désarroilo de las hostilldades, 
que diferenciarâ dos espaclos aéreos dentro del mismo Estado. 
Mas este tlpo de frontera aérea no es comparable a la que hemos 
venldo estudiando y por ello habrâ de ser call ficada como sul 
generis y no susceptible de serie aplicada ninguna de las reglas 
que hemos estudlado para la frontera aérea de un Estado en tiem­
po de guerra. Tan soio el tratamlento de las aeronaves sanitarias 
cruzando espaclos aéreos de los bandos contendientes y a otras 
normas dirigidas al desarrollo humanitarlo de la lucha podrlan 
referlrse esas leyes de la guerra que el Derecho internacional 
considéra aplicables en este caso. La guerra interna o civil, 
como es lôgico, no es una cuestlôn puramente internacional y por 
lo tanto cualquier instituciôn juridica internacional que qulera 
apllcarse al respecto cae forzosamente dentro de la calificaciôn 
sul generis.
B) Problemâtica del Estado en sus relaclones con los demâs Esta­
dos
Los demâs Estados, en relaciôn con el Estado que sostiene 
una guerra civil, deben ajustar su conducta a los derechos y 
obligaciones de la neutralidad, absteniéndose de ayudar a algu­
na de las partes combatientes, supuesto el caso de que a éstos 
se les haya reconocido como beligerantes. Esto significa que 
la frontera aérea del Estado durante la guerra civil, en ese ca-
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nacional como lo hace en situacién de paz o normalidad, y en ciej- 
to modo ha perdido su fisonomia natural para trocarla en otra 
emergente y provisional. La guerra internacional es una causa 
externa de ese paréntesis en la vida del Estado, y la guerra ci­
vil una causa interna productora de los mismos resultados.
La problemâtica del espacio aéreo de un Estado en guerra 
civil, creemos que hay que afrontarla desde dos puntos de vista; 
conslderando el propio Estado, en sus dos bandos contendientes, 
y teniendo en cuenta a los demâs Estados en sus relaclones con 
éste.
A) Problemâtica dentro del mismo Estado
En caso de guerra civil hay que considerar, dentro del Es­
tado que la soporta, la parte que représenta al goblerno legal 
y la que integran las fuerzas insurrectas. En Derecho internacio­
nal se admite la poslbilidad de que los insurrectos sean recono- 
cidos como beligerantes, por parte de terceros Estados, y el ob­
jeto de ello, en cuanto a los fines de la lucha y solo mientras 
dure la misma, es reconocer a dichas fuerzas insurrectas los de­
rechos necesarios para mantener esa lucha con todas sus consecuen 
cias. La faccién asi reconocida serâ considerada como un Estado, 
pero sélo por lo que respecta a las operaciones de guerra.
El efecto esencial del reconocimiento de beligerancia, en 
las relaclones entre los insurrectos y el gobierno legal, es la 
aplicacién de las leyes de la guerra, y siendo esto asi habria 
que pensar, por lo menos en principio, que el espacio aéreo del 
Estado en guerra civil estaria dividido en dos partes a las cua­
les podria aplicarse las reglas y principios que hemos visto an­
teriormente regian entre los espaclos aéreos de dos Estados be­
ligerantes. Habria incluso una frontera aérea delimitadora de 
los espaclos aéreos que corresponderlan a los dos bandos en lu­
cha de acuerdo con el territorio que quedase ocupado por cada 
uno de ellos. Sin embargo, esta soluelén no parece probable.
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La frontera aérea del Estado, tal como la venimos compren- 
diendo a lo largo de nuestro trabajo, solamente puede estar re- 
ferida a lo que hemos denominado frontera aérea externa o fron­
tera aérea interna de dicho Estado, y las leyes que en tiempo 
de guerra puedan apllcarse al espacio aéreo tendrân su efecto 
solamente en ese tipo de frontera. Por consiguiente, si dentro 
de un Estado en guerra civil se han delimitado dos zonas o terri- 
torios que corresponden a cada una de las partes en conflicto, 
es indudabie que se habrân delimitado, a su vez, dos espacios 
aéreos que superyacen a aquéllos y por lo tfnto existirâ una 
frontera aérea, variable segûn el désarroilo de las hostilldades, 
que diferenciarâ dos espaclos aéreos dentro del mismo Estado. 
Mas este tipo de frontera aérea no es comparable a la que hemos 
venldo estudiando y por ello habrâ de ser call ficada como sul 
generis y no susceptible de serie aplicada ninguna de las réglas 
que hemos estudlado para la frontera aérea de un Estado en tiem­
po de guerra. Tan sôlo el tratamlento de las aeronaves sanitarias 
cruzando espacios aéreos de los bandos contendientes y a otras 
normas dirigidas al desarrollo humanltarlo de la lucha podrlan 
referlrse esas leyes de la guerra que el Derecho internacional 
considéra aplicables en este caso. La guerra Interna o civil, 
como es lôgico, no es una cuestlôn puramente Internacional y por 
lo tanto cualquier Instituclôn juridica Internacional que qulera 
aplicarse al respecto cae forzosamente dentro.de la calificaciôn 
sul generis.
B) Problemâtica del Estado en sus relaclones con los demâs Esta­
dos
Los demâs Estados, en relaciôn con el Estado que sostiene 
una guerra civil, deben ajustar su conducta a los derechos y 
obligaciones de la neutralidad, absteniéndose de ayudar a algu­
na de las partes combatientes, supuesto el caso de que a éstos 
se les haya reconocido como beligerantes, Esto significa que 
la frontera aérea del Estado durante la guerra civil, en ese ca-
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so, no debe abrirse a ningun otro Estado para fines de ayuda itni- 
litar a cualquiera de los bandos en conflicto.
Por lo que se refiere a las relaclones aeronâuticas que en 
tiempo de paz el Estado afectado mantenla con los demâs Estados, 
hay que pensar en el cese de ellas al menos temporal. Dicho cese 
tlene un doble fundamento: En primer lugar hay una razôn de or­
den contractual, ya que el Estado que fue Parte en un tratado 
ha dejado provisionalmente de existir, habiéndose escindido en 
dos partes de las cuales una representarâ en el future el gobier­
no legal de dicho Estado y ésta podrâ o no coincidir con la an­
terior. Por otra parte, existe una razôn de orden Jurldico-poslti 
vo que la podemos encontrar tanto en la ley aeronâutica Interna 
como en la Internacional. Cualquier ley aeronâutica principal 
de un Estado contempla determinadas situaciones en las que puede 
suspender totalmente las actividades aéreas en su territorio por 
causas graves. De otro lado, el Convenlo de Aviaciôn Civil Inter­
nacional de 1944, por citar el mâs general e importante, su ar­
ticula 89 senala que en caso de guerra las disposiciones de di­
cho Convenlo no afectarân la libertad de acciôn de los Estados 
contratantes afectados, y que este principio se aplicarâ cuando 
un Estado contratante declare estado de emergencia nacional.
Vemos, pues, que hay causas suficientes para deducir que 
la frontera aérea del Estado en guerra civil, en lo que atafSe 
a las relaclones aéreas générales que dicho Estado venia mante- 
niendo con los demâs, serâ cerrada.
CONCLUSIONES
Un estudio comparative de la problemâtica que ofrece la fron 
tera aérea del Estado en tiempo de paz y la que présenta en tiem­
po de guerra, nos permlte obtener un conjunto de resultados.
En primer lugar, la frontera aérea de un Estado adquiere 
una validez sustantiva sôlo en tiempo de guerra, mientras que
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en tiempo de paz se tiende a que esa validez sea exclusivamente 
formai.
El estudio que sobre el çoncepto de frontera aérea hemos 
efectuado en las primeras partes de nuestro trabajo, adquiere 
en el présente Capltulo una importancia muy superior a la que 
podla representar en el Capltulo anterior, y ello por una razôn 
bien tangible: el Tratado internacional general al que hemos alu- 
dido para una regulaciôn de los espaclos aéreos de los Estados 
en tiempo de guerra, debe contar a priori con un concepto claro 
y detallado de lo que es la frontera aérea de un Estado, toda 
vez que ésta va a senalar la dlvisoria entre el espacio aéreo 
de uno y otros beligerantes y de los neutrales, esto es, va a 
ser una llnea muy a tener en cuenta por las sérias consecuencias 
que puede suponer una violaciôn de la mlsma; ademâs, una regula­
ciôn de la frontera aérea dentro del Tratado aludido, serâ una 
normative para aplicar en todo momento mientras duren las hosti­
lldades; la regulaciôn de la frontera aérea del Estado en tiem­
po de paz debe ser una normativa para garantizar el desarrollo 
normal de las relaclones aéreas entre Estados, ya que, como al 11 
dljlmos, se debe tender a una existencia tan sôlo virtual de la 
frontera aérea en pro de la cooperacién internacional.
Las fronteras aéreas externas y secundarlas que en tiempo 
de paz hemos tenldo ocasiôn de analizar y que delimitaban cier­
tas zonas prohibîdas o afectadas de ciertas restricciones, care- 
cen por completo de razôn de ser en tiempo de guerra, en el que 
todo el espacio aéreo del Estado es, en clerto modo, una zona 
prohibida o restringida-
Las vicisitudes que llevan a un Estado a una situaciôn de 
guerra o de neutralidad se traducen en su frontera aérea a una 
tendencla al cierre total o limitado de la misma. La paz o la 
guerra producen, respectivamente, la apertura o el cierre de su 
frontera aérea.
Finalmente, podemos decir que un Estado en guerra civil
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da lugar a un tertium genus de frontera aérea. Aparté de subsis- 
tir la externa y la interna, se dibuja la que sépara los espa- 
cios aéreos de los dos bandos en lucha, originândose una fronte­
ra aérea sui generis, durante el tiempo que esta contienda exis­
te, sin especial relevancia para nuestro estudio.
/f'
Q U I N T A  P A R T E
LA FRONTERA A^REA Y LA FRONTERA ESPACIAL
CAPÎTÜLO XV
LA FRONTERA AÉREA Y LA FRONTERA ESPACIAL
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INTRODUCCION
A lo largo del presente trabajo hemos dedicado una atencion 
preferenclal al sentldo horizontal de la frontera aérea del Esta- 
do. Sôlo en la Primera Parte hicimos una referenda al sentido 
vertical de dicha frontera, y concretamente en su Capitule I nos 
preocupamos de este aspecto cas! con exclusividad. ê.Cuâl puede 
haber sldo el motivo de este planteamiento?
Antes del nacimiento de la Aeronâutica, el espacio aéreo, 
como sabemos, era prâctlcamente un simple hecho, y la ûnica for­
ma que los propietarios tenian de prolonger su fundo sin invadir 
el ajeno era fijarse en las posibilidades que podia ofrecerles 
la ilimitada columna de aire que ténia su base en la extension 
de aquel. Ante esta teôrlca y fantâstica manera de extender su 
domlnlo, los propietarios sôlo podian verse afectados por la ser- 
vldumbre de tener que respetar el pleno y paclfico dlsfrute que 
sobre el fundo vecino ténia el dueho correspondiente. No habia 
lUgar a dlscutlr sobre la extension horizontal de aquella colum­
na de aire, puesto que ya venîa dada por la extensiôn del fundo, 
y la ûnica dimension que podria, tal vez, ofrecer alguna problé- 
mâtica era la vertical.
El advenimiento de la Aeronâutica cambiô por completo las 
cosas. El espacio aéreo pasô a ser un medio susceptible de ser 
surcado por ingenlos voladores que podian prestar un importanti- 
simo servi cio a los Estados. Tanto en la paz como en la guerra, 
sobre todo en esta ultima, el domlnlo del aire se hacia impres- 
clndible para la consecuciôn de los objetivos que los Estados 
se habian marcado. La soberanla estatal ya no se extendia sola- 
mente por la tierra y el mar sino que también lo hacia sobre el 
espacio aéreo que envolvia a éstos, y si necesario era delimiter 
dicha soberanla sobre aquellos dos medios tradicionales, no lo 
era menos el hacerlo sobre este otro que tantas ventajas podia 
proporcionar y a la vez tantos peligros podia ocasionar ai Esta- 
do que bajo él quedaba. Pero este espacio aéreo, como espacio
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de très dimenslones, se extendia a lo largo de los territorios 
del Estado (dimension horizontal) en una altura que prâcticamen- 
te no se consideraba limitada (dimension vertical), de donde se 
seguia que a lo que realmente habia de atenderse era a esa pri­
mera dimension que marcaba precisamente la separaciôn entre el 
espacio aéreo de un Estado y el del adyacente, esto es, la fron­
tera aérea de .dicho Estado.
Vemos, pues, que de un concepto privado y vertical de la 
frontera aérea -éste fue su orlgen- se pasa a un concepto publi­
co y horizontal de ella y de ahi que nuestro estudio haya versa- 
do principalmente sobre esta ultima clase de frontera que es, 
ademâs en la actualidad, la que mayor interés présenta.
Sin embargo, cl interés que el sentido horizontal de la fron 
tera aérea pueda tener, no puede ni debe borrar nuestra atenclôn 
sobre el sentido vertical que ésta admite, maxime hoy dia cuan- 
do ya se habia sin extraneza alguna de vuelos interplanetarios, 
viajes a la Luna, Derecho Espaclal, y otros tantos términos que 
anuncian la llegada de una nueva época en el progreso cientifl- 
co de la Humanidad. De otra parte, la frontera aérea del Estado 
en sentido vertical, por si misma, const!tuye uno de los dos as- 
pectos principales que puede presentar la instituciôn juridlca 
objeto de nuestro estudio, y sôlo por esta razôn quedarla Justi- 
ficado afrontar su examen de no querer quedar incomplet© nuestro 
trabajo. Por lo tanto, en el Capltulo que comenzamos nos ocupa- 
remos, sucesivamente, del estudio de la mencionada frontera, de 
la llamada frontera espaclal y de las relaciones que puedan exis- 
tlr entre estas dos, supuesto que ambas conduzcan a dos especies 
distintas del género frontera.
LA FRONTERA AEREA EN SENTIDO VERTICAL
Cuando tenemos présente el espacio aéreo que se extiende 
sobre el territorio del Estado, observamos fâcilmente que en sen­
tido horizontal se llega a los distintos espacios aéreos que es- 
tân sujetos a la soberanla de los restantes Estados. Sin embar-
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go, si esa observaciôn se hace en sentido vertical puede parecer- 
nos que nunca, por lo menos en princlpio, vamos a encontrarnos 
con espacio aéreo alguno que pueda estar bajo la soberanla de 
cualquier otro Estado, y si esto es asi deberiamos empezar por 
preguntarnos sobre la posibilidad de hablar de frontera aérea 
en sentido vertical.
En primer lugar es necesario saber qué es lo que se entien- 
de por espacio aéreo en sentido vertical; una vez comprendido, 
para poder establecer que el Estado tiene alll una frontera, ha- 
brâ que demostrar que existe una zona a partir de la cual dicho 
Estado no puede ser soberano, bien porque no hay donde serlo o 
porque esa soberanla pertenece a otros Estados. Por otra parte, 
si existe frontera, habrâ un problema de delimitacion o fijaciôn 
de los limites de la soberanla. Todas estas cuestiones nos dan 
la base para comenzar nuestro estudio.
Si el advenimiento de la Aeronâutica hlzo relevante jurldi- 
camente al espacio aéreo que se extiende por encima de la super­
ficie de los Estados, la Astronautics ha obligado a éstos a plan- 
tearse realmente el problema de la extensiôn vertical de su so­
beranla en dicho espacio. No qulere ello decir que la problema­
tics sobre esta materia haya comenzado con la apariciôn de los 
ingenios espaciales, pues hemos tenido ocasiôn de examinar a 
lo largo de nuestro trabajo algunas de las teorias que desde muy 
antlguo se venlan emitiendo al respecte, sino que actualmente 
se ha presentado una necesidad real mâs que teôrica de que los 
Estados reflexionen sobre este punto a la vista de las inmensas 
posibilidades, en pro y en contra, que pueden ofrecerles los 
nuevos avances técnlcos. Por esta razôn se ha tratado, prima 
fade, no de analizar la naturaleza del espacir aéreo, con cuyo 
conocimiento ya se cuenta, sino de fljar la dimension vertical 
del mismo, esto es, sefîalar la altura, a partir del terri torio, 
hasta la cual se extiende dicho espacio.
La circulaclôn aeroespacial ha remarcado la distinclôn en­
tre un espacio aéreo, al que todos estamos acostumbrados, y otro,
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tuas allâ de éste, que puede ser surcado sôlo por determinados 
ingenios. La pregunta es inmediata: £,Hasta dônde llega ese espa­
cio aéreo? La contestaciôn se ha venido dando en las obras de 
diverses tratadistas de Derecho Aéreo, los cuales, apoyândose 
en diverses criterios y con mayor o mener extensiôn, sin llegar 
a decidirse por la soluciôn ûnica, han expuesto un conjuntb de 
teorias dentro de las cuales es posible encontrar el camino que 
c'onduzca al esclarecimiento de la cuestiôn.
Para nosotros, merece una especial atenciôn el planteamien­
to que, al respecte, hace cl profesor Mateesco Matte (1), cuya 
concepciôn del problema y consiguientr exposiclôn, en slntesis, 
es la siguiente:
En princlpio se hace necesario Interpretar Justamente el
alcance del térmlno espacio aéreo si se quiere determinar los 
limites superiores de la soberanla nacional y de esta forma la
frontera superior del espacio aéreo territorial, toda vez que
la mayor parte de las leyes nacionales y las convenciones inter- 
nacionales aeronâuticas emplean el térmlno espacio aéreo para 
sefialar aquél en donde cada Estado extiende su soberanla. Varias 
vîas pueden llevarnos a la soluciôn del problema:
A) Interpretaciôn cientlfica: espacio aéreo atmosférico
Segûn la interpretaciôn literal del térmlno espacio aéreo, 
debemos considerar a éste como la zona de aire que envuelve a
la tierra. El Tribunal Permanente de Justicla Internacional se 
expresô as! al respecto: La J^.g.ni.f.Lcacidn natuJial de.J. téAmlno 
e.-a 4u 4lg.nLLlcacLàn ç.eofi/id/Li.ca. Si estamos a la consideraciôn 
histôrica del térmlno espacio aéreo, résulta que, en términos 
légales, espacio aéreo y espacio atmosférico son idéntlcos. Es-
(I) MATEESCO NATTE, NicolAs. "Droit otroopatial". Paris, 1969. PSgs. 27-90.
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ta concluslôn se basa en la redacciôn del art. 1= de la Conven- 
clôn de Paris que emplea el térmlno espacio atmosférico que mâs 
tarde es recogido por la Conferencia de Chicago como espacio 
aéreo. La Federal Aviation Act de 1958, estadounidense, emplea 
el térmlno espacio aéreo, mientras que la National Aeronautic 
and Space Act de 1958, de ese pals, emplea exclus! vamente el 
térmlno atmôsfera.
Sin embargo esta interpretaciôn tropieza con innumerables 
dificultades a la hora de senalar los limites superiores de la 
atmôsfera.
B) Interpretaciôn funcional
1) Espacio aéreo navegable
Otra interpretaciôn literal del téimlno espacio aéreo con- 
duciré a una concluslôn diferente si se toma en consideraciôn 
el estrecho parentesco entre las nociones espacio aéreo y aero- 
nave. Segûn esta interpretaciôn funcional sôlo una parte del es­
pacio aéreo puede ser considerada como espacio aéreo en el sen­
tido de las leyes nacionales y de las convenciones Internaciona- 
les, es decir, como la zona que contiens aire suficiente para 
mantener de una manera aerodinâmica los globos, los helicôpteros 
y los aviones ordinarlos. En consecuencia, segûn esta interpre­
taciôn, el medio aéreo territorial puede ser llamado medio aéreo 
navegable o medio aéreo eficicnte y su altura maxima posible 
serâ aproximadamente 30 ô 35 Km.
Esta interpretaciôn merece ser tomada en consideraciôn por 
très razones fundamentaies: En primer lugar porque el estudio
de las leyes nacionales y las convenciones Internacionales révé­
la que los términos espacio aéreo o espacio atmosférico signifl- 
can espacio aéreo navegable. En segundo lugar porque esta inter­
pretaciôn évita en grado considerable la incertidumbre que exis­
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te. en la determlnaclôn de los limites superiores de la soberanla 
del Estado. Finalmente, porque si nos acogemos a esta interpre­
taciôn el limite de la soberanla nacional esta situado a una 
altura razonablemente baja y el Estado tendrla el derecho de 
reglamentar la zona atmosférica que recubre su territorio, pero 
no podria oponerse a que las zonas superiores del espacio fuesen 
exploradas o utilizadas por otros Estados.
2) Espacio aéreo no navegable
Hay, incluso, otra interpretaciôn de naturaleza funcional 
que situa el limite superior del espacio aéreo a una altura de 
70 Km. aproximadamente, pues a esta altura hay aire suficiente 
para efectuar vuelos planeados de cohetes alados espaces de re- 
gresar al suelo.
C) etras teorias
Existen otras teorias que quieren encontrar una frontera 
aérea sin preocuparse de définir la nociôn de espacio aéreo. 
Elias se fundan en normas cientl'flcas o militares para regular 
esta cuestiôn. He aqul algunas:
a) Teoria basada en las leyes de Kepler
El Dr. Karman llegaba a la conclusion de que a la altura 
de 85 Km., casl la misma que la fijada por la teoria del espacio 
aéreo no navegable, estaria el limite en el cual el desplazamien- 
to aerodinâmico cesa y la fuerza de las leyes de Kepler comien- 
za. Esta llnea jurisdiccional primaria de Karman, después de 
los nuevos câlculos cientlficos, se situa a una altura de unos 
ICO Km. aproximadamente. La llnea Karman establece, pues, una 
divlslôn entre el medio aéreo y el medio extraatmosférlco a esa 
altura.
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b) Altura donde cesa la gravitaclôn terrestre
Kroell defendla esta teoria situando la frontera allâ donde. 
e-L vaJLon matenâtLco deX. eampo de g.AavitacXôn teA.A.e^ tA.e e^ nuXo 
o, en otras palabras, allâ donde Xa peAantej ce-4a manXL^^ta-
cXone^. El profesor Ambrosini sostenla que de^de que. Xo4 nueva^ 
mdquXna^ voXante^ aXcan^an g.A.ande4 aXtuna^, cneemo4 utLX 
un XtmLté a Xa 4obenanXa nac-XonaX en eX aXne, pue4 de otno modo 
eXXa vLoXanLa penman entemente Xo4 e4paeXo4 de otno4 S4tado4. 
6n e4te nentXdo, pen4amo4 que eX cnXtenXo fLundado en Xa (Luenja 
de g.navedad tennentne, como ZndXce de 4obenanXa, e4 eX md4 obfe- 
tXvo, eX md4 nacionaX y. eX md4 4eg.uno.
c) Teoria del perlgeo de los satélltes
Esta teoria situa una llnea teôrica de demarcaciôn en el 
punto mâs bajo de la ôrbita de un satéllte, es decir a una altu­
ra de 160 Km. aproximadamente. La objeclôn que se puede hacer 
es que esta frontera depende del perfeccionamlento técnico en 
el lanzamiento de satélltes y de lo que se comprends por la pa­
labra satéllte. Bauzâ Araujo se funda igualmente en el punto de 
nulidad del campo gravitatorio, allâ donde un satéllte entra en 
ôrbita, para distinguir el Derecho Aéreo del Derecho Astronâuti- 
co.
d) Altura del control efectivo
El profesor Cooper élaboré una cierta teoria de los contrô­
les, segûn la cual la soberanla esta basada en la premisa de 
que cada naciôn tiene jurisdicciôn en el espacio aéreo que le 
corresponde hasta una altura a la cual puede ejercer efectivamen­
te tal soberanla. Esta teoria provocô vivas crlticas y de ser 
cierta resultarla que a los Estados les corresponderla una altu­
ra distlnta en funciôn del perfeccionamlento técnico de sus ar­
mas. Ademâs, la frontera en el aire y el resto del espacio séria
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contlnuamente camblada como consecuencia del désarroilo técnico.
e) Altura que garantiza la seguridad de los Estados
Ciertamente es necesario tener en cuenta la seguridad de 
los Estados. Mientras no se llegue a un acuerdo sobre una conven- 
clôn general que tenga por finalidad la prohibiciôn de activlda- 
des militares en el espacio, ciertos Estados continuarân protes- 
tando contra los vuelos de ciertos ingenios de reconocimiento 
y tratarân de abatirlos siempre que el perfeccionamlento técni­
co de sus armas les permita hacerlo. La doctrina soviética es 
generalmente favorable a esta teoria que, evidentemente, puede 
llegar a ser demasiado pragmâtica. Concretamente el profesor 
Koretskl sostiene que la frontera aérea no debe ser fijada mâs 
que teniendo en cuenta la defensa y la seguridad de los Estados 
subyacentes.
f) Altura "ad infinitum"
Algunos autores continûan en la idea de que la problemati­
cs sobre la frontera entre el aire y el espacio no tiene interés, 
toda vez que la soberania del Estado se extiende hasta el infi­
nite, y esta nociôn de soberanla engloba el espacio atmosférico 
y el espacio extra-atmosférlco.
De las teorias hasta aqui enunciadas, el profesor Mateesco 
Matte, en uniôn de otros autores reconociendo que ninguna de 
ellas es perfects, se muestra partldario de que sea cual fuere 
la que se escoja se debe atender preferentemente a la seguridad 
de los Estados.
g) Antiguas teorias de las zonas
La nociôn de una zona aérea contigua vertical con el dere­
cho de paso inofensivo para todos los Estados no es nueva. Por 
analogia al derecho de paso inofensivo a través de las aguas
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territoriales, los aviones extranjeros habrian debido recibir, 
segûn esta teoria, un tratamiento semejante en cuanto a la lega- 
lidad del paso a través del medio aéreo nacional.
h) Modernas teorias de las zonas
El profesor Mateesco Matte considéra que una extensiôn sin 
limite en altura, de la soberania estatal en el medio aéreo, da- 
ria al Estado subyacente un verdadero poder de veto en cuanto 
al paso de aviones u otros vehiculos aéreos o espaciales en su 
medio territorial. De otro lado, si se acepta el térmlno espacio 
aéreo con la signlficaciôn de espacio aéreo navegable (hasta 
30 ô 40 Km.) las trayectoras de los vehiculos espaciales pueden 
realizarse fâcilmente; pero si el espacio aéreo nacional inclu- 
ye el espacio aéreo no navegable (hasta 80 Km.) o una parte su­
perior del coelum, el problema de la exploraciôn del espacio 
resultaria complicado, pues tal actividad requiere la aprobaciôn 
de cada Estado subyacente cuyo medio aéreo es utillzado.
Ante este problema, el menclonado autor trae a colaclôn una 
moderns teoria de las zonas emltida por el profesor Cooper. Es­
ta teoria establece una zona inmediata, por encima del territo­
rio nacional, sobre la cual el Estado podria ejereer su sobera­
nia compléta y exclusiva; una zona intermedia en la cual el li­
bre paso deberia ser acordado para fines pacificos; y una terre­
ra zona, finalmente, ilimitada de espacio libre.
La presents teoria se basa en dos consideraciones importan­
tes: Que el limite de la soberania nacional, compléta y exclusi­
ve, deberia ser razonablemente bajo a fin de faciliter la explo­
raciôn del espacio; y que los Estados subyacentes tendrian un 
interés légitime de ejercer ciertos poderes de control en la zo­
na contigua por razones de conservacion.
La primera zona constituiria el espacio aéreo nacional (na­
vegable o efectivo) semejante a la mar territorial en Derecho 
Maritime, Este aire territorial no incluiria el derecho de paso
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inofensivo de ningûn avion o vehîculo espacial extranjero. La 
segunda zona podria constituir el espacio aéreo contlguo (no na­
vegable o no efectivo) semejante a la zona contigua en Derecho 
Maritimo. Por encima de estas dos zonas habria un espacio extra- 
atmosférico libre de una manera ilimitada.
La existencia de una zona contigua, afirma Mateesco Matte, 
no ha sido admitida unânimemente por la doctrina. Ciertos auto­
res como Costadoat y Ambrosini sostienen una division en cuatco 
zonas, debiendc estar la cuarta sometida a un co-imperium ie 
todos los Estados. Otros, como Pépin, consideran tan sôlo dos 
zonas, correspondi endo la primera al aire o atmôsfera que /a 
tiene un estatuto legal determinado en un instrumento internacio- 
‘nal (la Convenciôn de Chicago) y otra que es el espacio cuyo es­
tatuto no ha sido definido.
Hasta aqui la sintesis que nos habiamos propuesto efectuar.
Segûn el planteamiento que nosotros hacjamos al principro 
de este epigrafe, y vistas las principales teorias que se han 
emitido al respecto, debemos concluir necesariamente que existe 
un espacio aéreo en sentido vertical, relevante, cuya nocion 
puede ser expresada cientifica o funcionalmente; que este espc- 
cio tiene evidentemente una frontera y ello por dos razones fur- 
damentales : En primer lugar porque dicho espacio tiene un limi­
te natural a partir del cual lo que existe es otro espacio ce 
caracteristicas diferentes, y en segundo lugar porque dentro ce 
ese espacio aéreo existen unas circunstancias de facto, per 
par.te del Estado en cuestiôn y de los demâs Estados, que impi- 
den que la soberania se extienda hasta aquel limite natural; per 
ûltimo, que la frontera aérea en sentido vertical puede ser de- 
terminada, esto es, se pueden fljar unos limites que marquen la 
extensiôn hasta la cual llega la soberania del Estado.
De estas conclusiones, indudablemente, la que ofrece una 
mayor di f i cul tad es la que se refiere a la del i mi taciôn de la 
frontera aérea en sentido vertical. A lo largo de las teorias
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examinadas hemos podido constatar no s61o la indetermlnaclôn 
existante, sino lo penoso que puede résulter el decidirse por 
cualquiera de las soluciones apuntadas. He aqui la esencla del 
problema que se nos présenta.
Cuando estudiâbamos la frontera aérea en sentido horizontal 
disponiamos, aunque indirectamente, como alll vimos, de textos 
légales que podian darnos la base para deducir un concepto jurl- 
dico-posltivo de la cuestiôn y por ello de una forma para ensa- 
yar un procedimiento de delimitaciôn de dicha frontera. Por otra 
parte, las decisiones jurisprudenclaies sobre la materia, aunque 
escasas y, generalmente, sin apuntar de forma clara al punto 
controvertldo, aPSadlan cierta duda al esclarecimiento del proble­
ma. Si a todo esto le sumamos los incidentes aéreos surgidos a 
lo largo de los ûltimos tlempos, que aconsejaban la forma de 
suprimir cualquier indetermlnaclôn en el trazado de la frontera 
aérea horizontal para evitar un conflicto subsiguiente, tenlaroos, 
de hecho, un conjunto de elementos de juicio que podian darnos 
los medios sobre los cuales asentar una posible soluciôn.
Para la delimitaciôn de la frontera aérea en sentido verti­
cal sôlo disponemos de una ayuda doctrinal, y las soluciones doc­
trinales son soluciones teôricas, variables segûn el particular 
punto de vista de cada autor, y en cuelqwler caso de un asenti- 
miento mâs que dudoso por parte de los Estados a la hora de acep- 
tarlas en el seno de una Conferencia internacional. Por consi- 
guiente debemos avanzar hacia nuevos campos de observaciôn que 
nos permitan reunir otros elementos de juicio necesarios para 
poder llegar a una mejor comprensiôn del problema y, por ende, 
a una respuesta aceptable a este controvertldo tema.
DE LA FRONTERA AEREA EN SENTIDO VERTICAL A LA FRONTERA ESPACIAL
En primer lugar, debemos hacernos la siguiente pregunta: 
iPor qué puede ser necesario el establecer una frontera aérea 
del Estado en sentido vertical? Lôglcamente, ]a respuesta que
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demos a esta cuestiôn nos debe conduclr a una serie de conside­
raciones de cuyo anâlisis serâ posible encuadrar el tema que nos 
ocupa dentro de perspectives mâs amplias, y por ello el poder 
encontrar nuevos factores de atenciôn que nos ayuden en nuestro 
propos!to.
Existe, de un lado, una fazôn que se apoya en el contenido 
del epigrafe anterior y que, en resumen, apunta a dos aspectos 
concretos: la finitud del espacio aéreo y el derecho de los Es­
tados a su conservaclôn y seguridad. Pero hay otro motivo que 
viene dado por la observaciôn de la realidad y el desarrollo de 
los actuales acontecimientos, y es la necesidad por parte del 
Estado de prepararse ante la nueva problemâtlca que présenta lo 
que se ha dado en lleunar la conquista del espacio. Se hace inelu- 
dible, pues, reflexionar sobre este punto, hablda cuenta de que 
si lo hacernos, también estamos teniendo en cuenta la primera de 
las razones expuestas.
Es fâcil comprobar la no existencia de barrera natural al­
guna entre el espacio aéreo y el que se denomina espacio ultra- 
terrestre. La moderna técnica astronâutica utillza esos dos me­
dios o espacios para llevar a cabo los programas de vuelos inter­
plane tarios, viajes a la Luna y otros tantos expérimentes, sin 
plantearse ningûn problema especial en el paso de uno a otro co­
mo no sea el puramente cientiflco. Se hace necesario, entonces, 
pensar en la posibilidad de hablar no tanto de un espacio aéreo 
y otro ultra-aéreo como de un solo espacio. general, o espacio 
ad infinitum, y hablar no ya de una soberania usque ad coelum 
sino mâs bien usque ad sideram. Son razones de orden prâctico 
las que obligan a abandonar ciertas categorias que ya han sido 
desbordadas por el progreso técnico y cuya relevancia es, en la 
actualidad, sôlo parcial e ir en busca de nuevos conceptos que 
puedan comprender otras realidades mucho mâs amplias. Por consi- 
guiente, creemos que la nociôn de frontera aérea en sentido ver­
tical debe ser sustituida por la frontera de la soberanla verti­
cal o frontera espaclal, slmplemente. Que este concepto engloba
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al anterior es évidente, con la diferencla de que ahora usamos 
términos mâs ajustados a la problemâtlca actual.
La présente reflexion no supone en modo alguno la confusion 
de dos medios o espacios que por si mismos son diferentes y cuya 
naturaleza juridlca es distinta. El espacio aéreo es el espacio 
sometido por antonomasia a la soberania del Estado y el espacio 
ultra-aéreo es un espacio cuasi-desconocido a donde van a parar 
los ingenios volantes procédantes del espacio anterior y de don­
de proceden esos mismos ingenios que regresan a él, un espacio 
evidentemente relaclonado con el espacio aéreo pero en el que 
prima facie no puede decirse que el Estado es soberano. Unicamen- 
te a los efectos de fontera, esto es, hasta donde puede llegar 
la manifestaciôn del Estado, queda unido al anterior sin soluciôn 
de continuldad, y por ello decimos que vamos a tratar de abando­
nar esa doble terminologia espacio aéreo-espacio ultraaéreo y 
a referirnos al espacio en general y a la frontera espacial.
La frontera espacial
Al iniciar el estudio de la frontera espacial es necesario 
plantearse prevlamente una serie de cuestiones en relaciôn a 
los objetivos que se desean conseguir y al modo de llevar a ca­
bo el trabajo que nos pueda conducir a esa meta, esto es, lle­
gar a una comprensiôn de la signifIcaciôn de la frontera espa­
clal, las posibilidades existentes para su delimitaciôn y traza­
do, el sistema adecuado para lograr un consenso internacional 
dlrigido a este efecto, y, finalmente, fijar las lineas directri­
ces que nos puedan llevar a la resoluciôn de estos problemas.
La frontera aérea del Estado en sentido vertical, figura 
tan sôlo de relevancia parcial, como ya declamos, la hemos sus- 
tituldo por la frontera espacial del Estado, en el convencimien- 
to de que ésta responderâ mucho mejor a la problemâtlca que pré­
senta la realidad actual y constitulrâ una nociôn mâs general
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en la que debe quedar subsunldo el concepto anterior. Las nece- 
sidades que hoy dia se les presentan a los Estados en torno a 
su seguridad y también en cuanto a su proyecclôn en esa particl- 
paciôn obllgada ante las nuevas técnlcas espaciales, no estân 
relac1onadas excluslvamente con el uso del espacio aéreo, se di- 
ria mâs bien que dependen especialmente del uso del espacio ex­
terior. Por ello debemos ir hacia una comprensiôn de lo que sig­
nifies este espacio en uniôn del ya conocido para tratar enton­
ces de establecer, si procédé, una limitaclôn a la soberanla 
del Estado dentro de esa dimensiôn vertical, Infini ta, hacia 
donde se dlrijan las actividades que el progreso cientiflco ac­
tual permits. En este sentido debemos tener présentes las mâs 
Importantes teorias que al respecto se hayan emitido, no desde- 
fSando en ningûn momento aquel las que puedan, incluso, dar un 
tratamiento especlfico y prioritario al espacio aéreo, pero con- 
siderândolas encaminadas a establecer una relaciôn entre este 
espacio y el exterior, si es que ellas, por si mismas, no lo 
hacen ya. Por otra parte, debemos ocuparnos de examinar los tex­
tos internacionales mâs importantes que por via de acuerdo, con- 
venio, resoluciôn, etc., hayan tenido por finalidad regular de 
algûn modo las actividades de los Estados en ese espacio exte­
rior, y de ellos, si es posible, deducir la forma de concebir 
el uso de éste e inducir un sistema para llegar a una soluciôn 
ppordada, lo mâs general y sati sfactori a que el actual estado 
de la cuestiôn permita, sobre la conveniencia de fijar una fron­
tera que limite la soberanla de los Estados en el espacio infi­
ni to que sobre sus territorios se extiende.
Asi pues, vamos a dividir nuestro estudio en dos apartados 
principales que se ocuparân, sucesivamente, de sintetizar las 
teorias o doctrinas emitidas ante la necesidad de establecer un 
régimen jurldico en el espacio y de analizar los textos interna­
cionales mâs importantes a los que se haya llegado para la regu- 
laciôn de tal materia.
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A) Aspectos doctrinales
A las teorias ya examinadas anterlormente, recopiladas por 
el profesor Mateesco Matte, que contribuyen notablemente al es­
clarecimiento de la nocion de existencia de dos espacios, aéreo 
y ultraaéreo, debemos afiadir otras importantes mâs dirigidas, 
quizâ, a solventar los problemas de Jurisdicciôn en los espacios 
interplanetarios, y de esta manera dispondremus de un conjunto 
suficiente que nos permita hacernos con una idea clara del con­
cepto de espacio total que venimos persiguiendo.
El profesor Tapia Salinas, en un interesante articule sobre 
la jurisdicciôn en los espacios interplanetarios (1), reconoce 
que es éste precisamente el problema mâs urgente sobre el que 
se hace preciso una regulaciôn internacional y respecto al que 
se busca una soluciôn por parte de los Organismes internaciona­
les y los principales juristes.
El mencionado profesor, sin querer hacer un examen retros­
pective de la cuestiôn recuerda la evoluciôn del problema de la 
libertad o soberania en el aire a través de la doctrina y del 
Derecho positive. Concretamente hace referencia a los Convenios 
de Paris de 1919, de Madrid de 1926 y de La Habana de 1928 que 
otorgaba al Estado subyacente la soberania sobre e'i espacio at­
mosférico, y al de Chicago de 1944 que lo hacia sobre el espacio 
aéreo. La cuestiôn que él se plantea gira en torno a la posibi­
lidad de prevalecer la tesis de la extensiôn ilimitada de la so­
berania en cuanto se refiere a su aplicaciôn en el espacio as- 
tronâutico. A su juicio existen motivos técnicos y Juridicos 
que se oponen a la utilizaciôn de estos princlpios para regular 
la nueva situaclôn.
Por lo que ataRe a los primeros, eX e^pacXo aéneo 4ometXdo
( I )  TAPIA SALINAS, Luts. "JurisdicciSn sobre los espacios interplanetarios". Revista del Institu ­
te de Derecho AeronAutico. N@ 18-1962, de la Universidad de Cdrdoba (Repûblica Argentina).
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a Xa 4obenanXa de Xo4 C4tado4 4ubyacen.te4 e4 XnvanXabXe en cuan­
to 4e nef-iene a 4u -iXtuacXon penmanente en neXacLon con eX nefLe- 
JiXdo C^ itado. Qina con eX y con nue^tno PXaneta de taX f.onma que 
jiLempne e^tanâ ^Ltuado en 4u ventXcaX de^de un punto de vX^ta 
tenne^tne, y en e-ite 4entXdo Xo4 motXvo4 que dXenon on.Xg.en a Xa 
aXXnmacXdn deX pnXncXpXo de nobenanXa ventXcaX contXndan penma- 
nentemente en pXe. feno enta nXtuacXân no ne pnoduce en eX enpa- 
cXo XntenpXanetanXo. La atmonX^na que gXna con nuentno PXaneta 
en XXmXtada en cuanto a nu extennXén ventXcaX, y Caena de eXXa 
taXen enpacXon nuntnaXdon a Xa XnfLXuencXa de Xa TXenna penmane- 
cen XnaXtenabXen y pon ento denapanece eX nequXnXto y Xa pontu- 
na de ventXcaXXdad nenpecto a cuaXquXen Entado. En enan condXcXo- 
nen cuaXquXen antnonave nXtuada en dXcka jona enpacXaX, pXende 
nu ponXcXôn nenpecto aX Entado nobne eX cuaX ne eXevô, cambXan- 
do conntantemente nu ventXcaXXdad nenpecto a Xon dXXane,aten pun- 
ton de Xa TXenna. En ena nXtuacXdn poco apnovecfia y en adenidn 
XnapXXcabXe Xa teonZa de Xa extennXdn ventXcaX de Xa nobenanZa.
Por lo que se refiere a los motivos juridicos, Xon ConvenXon 
XntennacXonaXen y Xa XegXnXacXdn nacXonaX, ne han dado pnecXna- 
mente pana Xa aenondutXca, nefiXnXéndone en nu apXXcacXôn pnecX- 
namente aX enpacXo aéneo, pon Xo que cuando ne tnata de otnon 
enpacXon no cabe connXdenanXon como de apXXcacXdn automdtXca.
Ante estos planteamientos, el profesor Tapia considéra que 
es necesario descomponer el problema en sus distintas partes e 
ir regulando cada una de ellas segûn sus especiales peculiarida- 
des.
En pnXjtien Xugan, hay que connXdenan a Xan antnonaven dende 
eX punto de vXnta béXXco o pacZZXco. En eX pnimen cano, podnZa 
Xntentanne Xa pnohXbXcXôn abnoXuta de Xa utXXX^acXdn de enon me- 
dXon pana Xa guenna. Un acuendo unXvennaX y noXemne en taXen 
tinmXnon podnZa tenen pnobabXXXdaden de éxXto, tanto mdn nX dX- 
(.enenten Entadon ne encuentnan con medXon fLZnXcon de utXXX^an 
taXen Xnntnumenton y eX mutuo temon de empXeo pon Xon nenianten
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puede nen cauna nuf.ZcXen.te pana fn.en.an Xon deneon de vXoXacXôn. 
de taX ûcuendo.
Dende eX punto de vXnta pacXfXco, en XndudabXe que pueden 
dXfenencXanne de una manena cXana aqueXXon medXon o Xnntnumen­
ton que tnadXcXonaXmente vXenen utXXX^ando Xa neaccXôn entâtXca 
o dXndmXca deX aXne, de Xon mdn necXenten y actuaXen que no Xa 
pnecXnan, Enton non mancandn ya una dXvXnXôn entne eX enpacXo 
aenondutXco y eX antnondutXco.
EX enpacXo aenondutXco, puento que va urXdo a Xa TXenna, 
gXnando con eXXa y fonmando pante nuntancXaX y necenanXa de Xa 
vXdâ fXnXoXâgXca deX hombne, ha de entan nometi.da aX mXnmo y, 
pon ende, a Xan nacXonen o Entadon en Xon que aquéX vXve agnupa- 
do.
Lon ConvenXon XntennacXonaXen y Xan XegXnXacXonen nacXona- 
Xen ne han otongado pnecXnamente pana Xa neguXacXôn deX enpacXo 
aéneo o atmonfénXco, y en ene concepto, cuando Xon Entadon que 
hoy non mXembnon de Xa OACÜ han fXnmado como nequXnXto pnevXo 
pana eXXo eX tex.to de ChXcago, en XndudabXe que ne compnometXe- 
non a Xa obnenvancXa deX pnXncXpXo de Xa nobenanXa, pnecXnamen­
te nobne Xon enpacXon aéneon, o nea, nobne aqueXXa jona donde
en ponXbXe Xa navegacXon aénea, peno no mdn aXXd deX pnopXo XX-
mXte deX aXne.
EX enpacXo antnondutXco ha de nen XXbne pana eX uno pacXfX- 
co de todon Xon Entadon. feno como enta XXbentad no ha de nen- 
vXn XdgXcamente pana eX abuno de Xa mXnma, ne hace pnecXno una 
neguXacXôn XntennacXonaX de nu uno en benefXcXo de Xa cXvXXXja- 
cX.dn.
Hasta aqul la tesis de Tapia Salinas.
En el articule que comentamos, su autor, aparté de expresar 
la opinion que hemos tratado de exponer, ante las posibles solu­
ciones que se puedan dar al problema de la jurisdicciôn sobre
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los espacios Interplanetarios Intenta hacer una clasificaciôn 
de las dlstintas doctrinas surgidas al respecto y establece los 
slgulentes grupos de ellas:
a! fantLdanXon de tnantenen. eX pnXncXpXo de Xa nobenania 
XXXmXtada de Xon Entadon, XncXuno kanta Xan aXtan negXo- 
nen XntenpXaneta/iXan o extnatennentnen.
b) fantXdanXon de Xa XXbentad totaX de Xon enpacXon antno- 
nâutXcon como cona nueva, no negaXada g de apnopXacXon 
XmponXbXe,
c) fan.tXdan.Xon de un négXmen mXxto, dXvXdXendo eX enpacXo 
en vanXan jonan, a Xan que negdn nu pnoxXmXdad o Xe^anXa, 
magon. o menon. peXXgno pana ,Xon Entadon nubgacenten g po- 
nXbXXXdad q no de uno, tendntan un négXmen XntennacXonaX 
dXfenente, g
df fantXdanXon de Xa neguXacXon XntennacXonaX de ena nueva
jona enpacXaX, pana que nin. menoncabo de Xon denechon
de pnenenvacXôn g defenna de Xon Entadon nubgacenten, 
pueda nen ponXbXe Xa utXXX^acXon, con fXnen cXentXfXcon, 
g con vXntan a un connXdenabXe adeXanto de Xon dencubnX- 
mXenton cXentZfXcon en favon de Xa f/umanXdad.
Indudablemente, la presente clasifIcaciôn constituye un 
auténtico resumen en donde pueden quedar englobadas todas las 
teorias que hasta el presente se han emitido sobre la materia,
y tiene la ventaja, a nuestro juicio, de proporclonar una sinte­
sis que permite observer en perspective el grado de idoneidad 
doctrinal conseguido hasta el momento sobre el que serâ necesa­
rio seguir profundizando hasta conseguir la soluciôn mas justa 
y deseable.
Como exponentes de otras teorias que consideramos importan­
tes seleccionamos los slgulentes autores:
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- Oscar Schachter (1), autor de la Airspace Theory. Segûn 
ella, la soberanla nacional proyectada en el sentido vertical 
debe quedar limitada al espacio aéreo navegable, el cual en el 
futuro alcanzarâ una altura maxima de 40 millas; el resto debe 
ser totalmente libre, como la alta mar.
- C. Wilfred Jenks (2), que propone la Freespace Theory,
en la que establece un programs de sels puntos cuyo contenido 
es el siguiente:
1. La soberanla nacional queda limitada a las actividades 
realizadas dentro de la atmôsfera, siendo Inadmi sible
la apropiaciôn del espacio extraterrestre.
2. La Jurisdicciôn sobre el espacio extraterrestre debe ser 
de la competencia de las Naciones Unldas.
3. Si no pudiera llegarse a otra soluciôn, la Jurisdicciôn 
se determinarâ por analogia con el Derecho Maritime y 
Aeronâutico.
4. La autoridad de las naciones sobre cl espacio extraterres 
tre deberâ ser reglada.
5. La soberanla sobre la Luna corresponderâ a las Naciones 
Unldas.
6. Los recursos naturales de dicho satéllte quedarân también
sujetos a la autoridad de las Naciones Unidas.
- Andrew G. Haley (3), propone la tesis de que la soberania 
sobre el espacio extraterrestre ha sido ya otorgada de facto a
(1) SCHACHTER, Oscar. "Aspectos jarldicos de les vmajes en el espacio", en Journal of the British 
Interplanetary Society. 1952. Pig. 14.
(2) JERKS, C. Wilfred. "Droit international et activités dans l'espace", en International and 
Coopérative law Quaterly. 1956. Vol. 5. P4gs, 113-114.
(3) HAIEY, Andrew G. "El Derecho tiene que précéder al hoabre en el espacio extraterrestre", 
en Revista espaAola de Aeronâutica. febrero 1958. Pâg. 166.
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las Naciones Unldas al no haberse opuesto de una manera expresa 
ningûn pals al establedmiento de los actuales satélltes artifi- 
ciales. Es partldario de limitar la soberania vertical de los 
Estados hasta una altura, que denomina linea Karman y que marca 
precisamente la division entre el vuelo aeronautico y el astro- 
nautlco.
- Kroell (1), limita la soberanla del Estado a la altura 
donde el campo gravitatorio es nulo, considerandolo como una de- 
mostraclôn material de la influencia de la Tierra.
- Lachs (2), considéra que en el espacio ultraterrestre 
existen dos fronteras: la exterior y la interior. Respecto a la 
primera, afirma que lo ûnico que se sabe es que el espacio exte­
rior puede ser infinito y aparentemente, no tiene fronteras. En 
cuanto a la segunda, reconoce que su establéeimiento ofrecerla 
Claras ventajas, debido al aumento de las actividades en ej es­
pacio ultraterrestre, pero que, sin embargo, las dificultades 
que surgen al tratar de afrontar tal empresa son bien patentes. 
No obstante, concluye, podemos adoptar una frontera puramente 
convencional que sôlo incldentalmente se basarla en un medio am­
biante especlfico o en un criteria funcional, todo ello mientras 
se llega a un acuerdo que evidentemente se encontrarâ en un fu­
turo no muy lejano.
Aparté los autores mencionados y vistas, en slntesis, las 
teorias que los mismps exponen, creemps necesario afSadir, vol- 
viendo a las ya citadas paginas de Mateesco Matte, la tesis que 
este mismo autor propugna y que concibe como el camino hacia una 
nueva teoria funcional. He aqui dicha teoria:
Comienza Mateesco Matte por afirmar que los problemas del 
mar y los del aire son diferentes, y que la division de los
(1) KROELL, Joseph. "Elements créateurs d'un Droit Astronautique", en Revue Générale de l 'A ir .  
1953. Pâg. 221.
(2) LACHS, Manfred. "El derecho del espacio ultraterrestre". Fondo de Cultura Econônica de Mexi­
co. Madrid, 1977. Pâgs. 75-90.
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océanos en mares territoriales y alta mar no tiene utllidad algu­
na en Derecho Aéreo y todavia menos en Derecho Espacial. Por con- 
slguiente, se hace indispensable terminer de una vez con las 
analogies demasiado fâciles que intentan hacerse entre el régimen 
de la mar y el del coelum, e ir hacia un régimen nuevo y autono­
me para el aire y el espacio que tenga en cuenta las contingen­
cies actuales y el moderno Derecho Internacional. De otro lado, 
escindir el coelum en dos regimenes juridicos sin saber a cien- 
cia cierta en qué consiste uno de ellos, es poco realista. Ade­
mâs, una divisiôn tal deja todo el espacio bajo la ley de la jun- 
gla, sin que se sepa qué reglas juridicas deban alll aplicarse, 
y si eso sucede vale mâs no proponer dicha divisiôn.
Mateesco considéra que la demarcaciôn de la frontera aérea 
ni es un problema urgente ni necesario de resolver. Existen -di­
ce- otras soluciones que teniendo en cuenta la soberania de los 
Estados, asegurarlan la libertad del espacio, y de aqui la con­
veniencia de ir a una soluciôn funcional.
La imposibilidad de fljar una frontera vertical a la atmôs­
fera es la misma que existe para determinar la frontera horizon­
tal entre los Estados. En la hipôtesis de taies fronteras, séria 
necesario saber si la delimitaclôn se haria utlllzando la proyec- 
ciôn paralela o la cônlca (1).
SI es por el primer procedimiento, dada la forma esférica 
de la Tierra, existiria una zona contigua entre los Estados que 
tendrla la forma de un cono invertldo. Admltiendo que esta zona 
fuera libre, el problema de la navegaclôn estaria en parte re- 
suelto, pues las aeronaves podrian circular a través de esos co- 
rredores estrechos cerca de la superficie terrestre y cada vez 
mâs amplios a medida que la altitud aumenta. Sin embargo, la
( I )  Recordeoos que la proyecciân paralela se refiere al levantaaiento de pianos perpendiculares 
al territo rio  del Estado trazados por sus fronteras de superficie, y la c6nica al espacio 
contenido en un cono invertido que tiene por wlrtice el centre de la Tierra y cuyos radios 
o generatrices pasando por los diverses puntos de las Fronteras de superficie se prolongarîan 
indefinidamente.
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aplicaciôn prâctica de este principle séria muy dificll, porque 
las lineas de las fronteras entre los Estados no son, por lo ge­
neral, rectas sino sinuosas y las aeronaves se encuentran en la 
imposibilidad de navegar siguiendo esas fronteras. La navegacion 
a través de dichos corredores séria prâcticamente imposlble, a 
menos que ella tuvlera lugar a altitudes muy elevadas. Ademâs, 
las fronteras verticales que separasen los Estados serlan pura­
mente imaglnarias y las dificultades para determinar si en cier- 
to momento una aeronave clrculaba en un corredor o por encima 
del territorio de un Estado, serlan insuperables en un gran nu­
méro de casos. •
Si las fronteras verticales son trazadas utilizando la pro­
yecclôn cônlca, los corredores contlguos a los que antes nos 
referiamos no existlrlan y todo el espacio estaria sujeto a la 
soberania de los Estados. De esta forma, a medida que el aleja- 
miento de la Tierra fuese mayor, el espacio sometido a la juris­
dicciôn de un Estado séria también mayor.
Estas consideraciones hacen concluir a nuestro autor que 
el reconocimiento de las fronteras verticales daria lugar al na­
cimiento de problemas compllcados que es necesario evitar, y por 
ello hay que Ir a soluciones mâs simples y prâcticas.
La facilldad de fijar una frontera sobre los océanos no 
existe cuando se trata del aire o del espacio. En cuanto a las 
numerosas propose!ones que ha habido sobre fronteras aéreas, nin­
guna tiene un valor prâctico pues el Derecho no es una ciencia 
fisica o matemâtica sino la clencla de las actividades del nom­
bre. Aunque esas soluciones constituyan una excelente contribu- 
ciôn a la clencla aportan poco al Derecho. Las fôrmulas matemâ- 
tlcas no pueden ser el fundamento que rlja las relaciones entre 
los nombres o entre los Estados.
El problema de fijar una frontera se establece cuando se 
trata de dellmltar dos superficies diferentes que pertenecen a 
indlviduos o Estados diferentes. Pero en el coelum el problema
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no se plgntea en termines de frontera, puesto que alll no exis- 
ten Estâdos o territories yuxtapuestos, el uno enclma del otro, 
y entre les cuales sea necesarlo fljar una frontera.
Hay autores que se h an esforzado por encontrar una soluciôn 
al problema. Se ha utlllzado la llnea Karman como medlok cientl- 
fico Idôneo para dlferenclar el aire del espacio, pero aûn este 
slstema adolece de defectos que le hacen Inexacte e Imprecise 
a la hora de fljar tal dlstlnciôn. Todos los esfuerzos hechos 
conducen a pensar que el establecimlento de una frontera tal no 
se podrâ hacer sobre un crlterlo precise y, aun exlstlendo este, 
séria muy dlflcll que los Estados estuvieran de acuerdo.
Una resoluclôn del Congreso de la Asoclaclôn de Derecho In- 
ternaclonal de 1964 demandaba a sus Comités de Derecho Aéreo y 
Derecho Espaclal que unleran sus esfuerzos para saber si exîstîa 
una frontera vertical poslble que satlsfaciera a todos los Esta­
dos. El 6 de septlembre de 1967, un sub-comlté del Comité de 
utlllzaclones paciflcas del espacio extra-atmosférico de Mad o ­
nes Unldas no pudo ponerse de acuerdo sobre una deflniclôn de 
la palabra extra-atmosférico. Después de largas discus!ones el 
sub-comlté técnlco y clentlflco anunclaba que ne podia formulae 
una deflniclôn précisa y permanente del espacio extra-atmosféri­
co.
La soberanla ad Infinitum conceblda a través de la teoria 
de la efectlvldad, segûn la cual la frontera de los Estados se 
extenderla hasta el punto a donde ellos pudleran accéder en el 
espacio, no puede admltirse, pues ello slgniflcarla Implantar 
el relno de la fuerza y ello nunca podrla constitulr una régla 
de Derecho Internaclonal ni Interpretarse como el limite de la 
soberanla vertical. Actualmente la doctrlna apoyada por la O.N.U. 
es casl unanime en reconocer la llbertad del espacio sobre una 
base Igual para todos los Estados. Las propos!ci ones de sobera­
nla lllmltada, caracterlzando una forma de ensamblar el futuro 
régi men del aire y del espacio, son el fruto de la Incapacldad 
de encontrar una soluciôn aproplada y satlsfactorla para la dell-
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mltaclôn de esos dos medlos, y que parten de la idea de que for- 
zosamente hay que divldlr el coelum.
A la soberanla del Estado sobre el espacio, se opone el 
principlo de la llbertad en el mismo. Este prlnclpio parece ad-
qulrlr el favor de casl toda la doctrlna. Pero si esto es asl
icômo conclllar la llbertad del espacio con la soberanla sobre 
el aire? SI los Estados tienen derechos Iguales para explorar 
el espacio debe exlstir un derecho subslguiente de acceslôn al
mismo. Se puede Imaglnar dlflciImente como un Estado, Suiza, por
ejemplo, podrla enviar un cohete al espacio sln vlolar el terrl- 
torio de Alemanla, Austria, Rumania y otros palses, antes de al- 
canzar el espacio. Para Estados de gran extension, como Estados 
Unldos, la URSS, China, etc., ese problema no exlstlrla, de don­
de se slgue una desigualdad causada por la soberanla naclonal 
sobre el aire. Y es que el Estado no poses el aire existante por 
enclma de su territorlo. El Estado no tiens mâs que derechos so­
bre el espacio Imaginarlo que envuelve su territorlo. La Conven- 
clôn de Chicago no ha reconocido la propledad de los Estados so­
bre su aire territorial. Ella no ha establecldo mâs que una so­
beranla funclonal, una competencia, un control estatal sobre la 
porclôn de espacio que recubre su territorlo. Résulta, pues. 
Inexacte divldlr el coelum en dos partes: el espacio y el aire, 
incluyendo este ultimo en la soberanla estatal.
Hay que llegar, entonces, a una soluciôn que tenga en cuen- 
ta el aire y el espacio en su unldad, y en la que los derechos 
y obllgaclones se deflnlrân no por divlslones clentlflcas slno 
segûn las funclones o actlvldades perseguldas por los Estados. 
Asl la llbertad del espacio y la soberanla del aire perderân su 
sentldo absolute para ponerse los dos al servlclo del coelum y 
de los hombres, en funclôn de su utllldad real.
Mateesco Matte, por todo lo anterior, estima que sôlo la 
soluciôn funclonal puede ser susceptible de acuerdo por todos 
los Estados, y establece las slgulentes premisas para esta solu-
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clôn:
19.- Es necesarlo hacer abstracclôn de toda division entre 
el aire y el espacio.
29,- Las noclones de llbertad en el espacio y de soberanla 
estatal deben entenderse como llbertad funclonal y so­
beranla funclonal.
3 9 .- La teoria funclonal no rechaza los derechos reales ad- 
qulrldos por los Estados taies como la soberanla fun­
clonal de ellos sobre la clrculaciôn aérea por enclma 
de su territorlo o sobre las actlvldades de los cluda- 
danos. Asl comprend!da, la soberanla funclonal tendra 
en cuenta Intereses de segurldad milltar de cada Esta­
do.
4*.- La llbertad funclonal en el espacio no signifies el 
derecho de hacer no Importa que, o llbertad degenera- 
da en licencia, ni mucho menos ausencla de derecho. 
Llbertad funclonal se entlende como aquélla que se ad- 
mlte sôlo en relaclôn a clertas funclones taies como 
objetlvos human1 tari os, cientlfIcos, de colonizaclôn, 
exploraclôn, etc.
5 9 .- Clertos principles o costumbres de Derecho Internaclo­
nal se apllcan no tanto al aire y al espacio como a 
la tlerra y al mar. Asl el derecho de légitima defen- 
sa (o derecho a la segurldad), el derecho de ascensiôn 
(o derecho de movllldad entre dos puntos del universe) 
aparecen como derechos Inherentes a la mlsma naturale- 
za del hombre.
69.- Flnalmente, la soluciôn funclonal entlende por Derecho 
Aéreo el derecho que se api Ica a las actlvldades de 
las aeronaves (avlones, globos y todo aparato que exlja 
el soporte del aire).
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La teoria funclonal, reconoclendo la unldad de réglmen para 
el aire y el espacio, establece reglas dlferentes segûn las fun­
clones de los Ingenios volantes (avlones o cohetes). El Derecho 
Aéreo mantlene, pues, sus proplas reglas, mlentras que los cohe­
tes estân sometldos a otras reglas, perteneciendo unos y otros 
vehiculos a un mismo medlo Juridlco; el coelum. Clerta analogia 
se encuentra con el derecho de los transportes terrestres, don­
de las reglas para la clrculaciôn ferrovlarla no son las mlsmas 
que para los automovlllstas, bien que en cada caso la clrculaciôn 
se hace sobre un mismo medlo: la tlerra.
Termina Mateesco Matte su exposlclôn reflrléndose a una nue- 
va teoria funclonal basada en el derecho de paso aeroespacial 
ya existante de facto.
Dice el autor, que dos prlnciplos se derlvan del estudlo 
que venlmos haclendo: el derecho de todos los Estados a la atmôs- 
fera y al espacio, y su derecho de légitima defensa (o derecho 
a la segurldad). Ellos son conciliables en la medlda en que los 
Intereses econômicos, politicos y culturales de cada Estado son 
respetados. No obstante, cada uno de esos intereses debe ser lé­
gitimé y no tener un objetivo de agresiôn o de subversion.
Atenléndonos a las reglas de Derecho Internaclonal univer- 
salmente aceptadas, si se admlte que el cosmos o el espacio son 
cosas que escapan a la soberanla terrestre y que estân a dispo- 
slciôn de todos los Estados de manera igual, se deduce el dere­
cho de éstos a accéder a esas alturas. Si todos los Estados y 
todos los hombres tienen el derecho de accéder al infinite, se 
deduce también que en la persecuciôn de ese objetivo côsmico, 
todas las técnlcas Inocentes e Inofenslvas para llberarse de la 
atracclôn terrestre son buenas, vâlldas y aceptables de facto 
por todos los Estados. SI taies técnlcas astronâutlcas exlgen 
que ei aparato sobrevuele incldentalmente el terrltorlo de otro 
Estado, a la altura que sea, ello no tlene de condenable desde 
el punto de vlsta de la segurldad de los Estados. SI en la per-
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secuciôn de ese objetivo côsmico, el aparato causa danos al Es­
tado sobrevolado, se deberâ a éste una reparaciôn. Por ultimo, 
si el Estado sobrevolado tlene sérias razones para creer que la 
cosmonave causarâ dafSos o ha de servir a fines agreslvos, le ca- 
be el derecho de defenderse contra taies Ihgenios con los medlos 
aproplados y proporclonados al dafio.
Para escapar a la autorldad del Estado sobrevolado, el apa­
rato o ingenlo deberâ tener un objetivo côsmico, espaclal o as- 
tronâutico: deberâ servir a fines cientlficos, de transporte,
comunlcaclôn, etc. Debe entenderse por objetivo côsmico de un 
Ingenlo, una trayectorla en la que al menos una escala tendrâ 
lugar en un punto fuera de la superficie de la Tlerra, deblendo 
tener esta escala fines paclflcos, cientlflcos o human1 tarios. 
Asl, podrla ser conslderada como escala toda parada o paso volun- 
tarlo del Ingenlo en cualquler punto del universe, sea otro pla­
nets o cuerpo celeste, sea en un punto del cosmos donde efêctùe 
sus Investlgaclones u operaclones, o sea el punto de retorno a 
la Tlerra cuando su mislôn côsmlca o espaclal haya terminado. 
En una trayectorla tal, cuando el Ingenlo esta todavîa bajo la 
influencla de las fuerzas de atracclôn terrestres o cuando se 
encuentra por enclma del terrltorlo de otro Estado, el Estado 
del lanzamlento continua tenlendo la responsabllldad y la auto­
rldad sobre tal Ingenlo, lo mismo que cuando navega en el espa­
cio. SI por una contingencia el Ingenlo con objetivo côsmico no 
logra vencer las fuerzas de atracclôn terrestres y cae sobre el 
terrltorlo de un Estado, continuarâ, lo mismo que sus pasajeros, 
equlpo y contenido, bajo el control y la responsabllldad del Es­
tado del lanzamlento.
El Derecho Espaclal es, pues, el que se aplica cuando se 
da un lanzamlento de trayectorla y objetlvos ya menclonados. La 
relaclôn del Ingenlo con la Tlerra no tlene lugar mâs que a tra­
vés del Estado del lanzamlento y respetando las reglas Interna- 
cionales en cuanto al derecho de Intercepter tal Ingenlo o de 
dlflcultar su ascensiôn al cosmos o su retorno a la Tlerra. El
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derecho de ascension al espacio es indlscutible, semejante al 
de todos los Estados de accéder a la alta mar.
Clertos derechos estatales adqulrldos desde hace muchos 
anos sobre el control de la navegaclôn aérea, deberîan ser man- 
tenidos teniendo en cuenta que la llbertad total de la navegaclôn 
aérea no sera poslble. El Derecho Aeronâutico ha sldo formado 
a través de numerosas Convenclones que continuarân en vigor has­
ta que se las reemplace por otras Convenclones mâs acordes con 
los cambios experlmentados en los tlempos actuales. El Derecho 
Aeronâutico puede conceblrse como aquél que se limita a la nave- 
gaciôn dlrigida a objetlvos terrestres o nacionales y que tlene 
lugar total o parclalmente en el aire. El Derecho Aeronâutico 
deberia apllcarse también a los Ingenios mlxtos que pueden volar 
a la vez en el aire y en el espacio y que slrven a mlslones te­
rrestres como el transporte de personas, mercanclas, correo, co- 
munlcaciones, fines meteorolôglcos, etc.
Esta concesiôn a la soberanla naclonal en favor de su con­
trol sobre la navegaclôn aérea por enclma de su terrltorlo, pa­
rece util para reallzar el compromlso que asegurarâ la llbertad 
funclonal del aire y del resto del espacio para las cosmonaves.
En conclusiôn, si una teoria funclonal como la expllcada 
pudlera ser adoptada, con los ajustes que las clrcunstanclas Im- 
pusleran, no habrâ necesldad ni séria de utilldad fljar fronte- 
ras en el aire y en el espacio. De todas formas tal division no 
tendrla valor alguno en Derecho, pues el aire y el resto del es— 
paclo forman un todo Inseparable en el que uno no es mâs que la 
contlnuaclôn de otro.
Hasta aqpl, una gran teoria de Nlcolâs Mateesco Matte que 
ha merecldo, por nuestra parte, ser expuesta con toda la exten­
sion que un resumen puede admltlr y que habrâ de tenerse muy 
présente a la hora de reflexlonar en que consiste la soberanla 
vertical de los Estados.
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B) Textos internaclonales sobre el espacio
Después de examlnado el aspecto doctrinal en sus llneas gé­
nérales, vamos a abordar otra fuente de conoclmlento constltui- 
da por los textos Internaclonales mâs Importantes que sobre el 
espacio existen y que de algûn modo puedan proporcionarnos una 
manera de entender esa poslble frontera que limite la soberanla 
vertical de los Estados. Para ello disponemos. en principlo, de 
una recopllaclôn de dlchos textos efectuada por el profesor Tapla 
Sallnas (1) y de la cual vamos a efectuar, a contlnuaclôn, una 
selecclôn slgulendo el mismo orden que el autor guarda en el 
plan general de su obra.
a) Resoluclones, Recomendaciones y Propuestas de Organismes In 
temacionales gubemamentales
De esta parte, dentro de las Resoluclones aprobadas por la 
Asamblea General de la O.N.U,, escogemos la Resoluclôn 1962 
(XVIII), sometlda a dlcha Asamblea en el Informe de la Primera 
Comlslôn (1963).
La menclonada Resoluclôn lleva como titulo Declaraclôn de 
los Prlnciplos Jurldlcos que deben régir las actlvldades de los 
Estados en la exploraclôn y utlllzaciôn del espacio ultraterres- 
tre (2).
(1) TAPIA SAUNAS, Luis. "Textos internacionales sobre el espacio". SecciSn de Derecho Aeronâuti- 
co y del Espacio. Institute Francisco de V itoria . Consejo Superior de Investigaciones Cienti- 
Ficas. Madrid, 1966.
(2) De estes princîpibs, declarados soleoneaente, transcribinos los siguientes:
1. la  exploraciSn y la u tilizacü n  del espacio ultraterrestre deberAn bacerse en provecho 
ÿ en interés de toda la Hunanidad.
2 .-El espacio ultraterrestre y les cuerpos celestes podrAn ser libreaente explerados y u t i l i -  
zados por todos los Estados en condiciones de igualdad y en eonforoidad con el Derecho 
Internaclonal.
3 .-El espacio ultraterrestre y los cuerpos celestes no pedrAn ser objeto de apropiacidn na­
clonal nediante reivindicaclAn de soberanla, nediante el use y la ocupaciAn, ni de ningu- 
na otra nanera.
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b) Resoluclones y Propuestas de otras Instituaiones Internaclona­
les
Entre estas destacamos las slgulentes:
- De la Asoclaclôn de Derecho Internaclonal (Toklo, 1964):
. Resoluclôn B. Limite superior del espacio naclonal (1).
- Del Institut de Droit International:
. Resoluclôn sobre el Réglmen Juridlco del Espacio (adoptada 
unânimemente en Bruselas en 1963).
Después de reconocer en su preambulo la necesldad de esta- 
blecer un réglmen juridlco del espacio exterior, considéra nece- 
sarla la aceptaclôn general de una serle de prlnciplos (2).
- Del Institute Hlspano-Luso-Amerlcano de Derecho Interna­
clonal:
, Resoluclôn sobre lai Jurlsdlcclôn en los espaclos interpla- 
netarios (Bogota, 1962) (3).
(1) De ella  transcribiaos los siguientes pSrrafos:
Reconoclendo la iaportancîa de los probleuas que plantean el H a lte  superior del espacio 
naclonal y el derecho de paso inofensivo de lo t vehiculos espaciales extranjeros a travAs 
de ta l espacio, asl coao las auehas dlficultades, tanto teâricas coao pricticas, que habrân 
de resolverse antes de que se pueda encontrar una respuesta satisfactoria a los alsaos;
] Oeteando contribuir al estudio de una poslble denareaclAn del H a lte  superior de la soberanla 
de los Estados y la linitaclAn de esta soberanla hasta el punto necesarlo para asegurar que 
todos los Estados pueden dîsfrutar de los bcneFlclos de la  llbertad del espacio exterior;
Plde a la  CoalsiAn de Derecho Espaclal. en coopersclAn con la CoaisiAn de Derecho Aireo, 
preste su atenclAn al estudio de esta nateria con airas a Inforaar sobre e lla  en la prAxlaa 
ConFerencia de la AsociaciAn.
(2) De Astos seleccionaaos el siguiente:
l . -E l espacio exterior y los cuerpos celestes no pueden ser objeto de apropiaciôn alguna; 
pueden ser explorados y utilizados libreaente por todos los Estados con Fines exclusiva- 
aente paclflcos de acuerdo con las disposlclones siguientes.
(3) De lo acor da do en dicha Ré solue!An son de interAs los si gu ie nt es pârrafos:
l.-Su adheslAn a las resoluclones adopladas por la Asaablea General de las Naclones Unldas 
en 20 de dicleabre de 1961 y *uy partlcularnente a la  disposlciAn que establece que el
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- Carta Magna del espacio:
Fue aprobada per el Comité XVI sobre el Espacio Exterior 
de la Fede radon In te rame ricana de Abogados, Bogota, 2 de febre- 
ro de 1961.
Después de pedlr este Comité que dlcha Carta fuera acepta- 
da por esta Asoclaclôn, en ella se destacan una serle de princi­
ples (1).
(3) cont. pAg. anterior
espacio exterior y los cuerpos celestes son libres para su exploraclAn y uso por todos 
los Estados, de acuerdo con el Derecho Internaclonal, no estando sujetos a apropiaciôn 
naclonal.
4 .-Para una aejor consecuciAn de les fines seRalades anterioraente, es necesario f i js r  el 
H alte  del llaaado espacio exterior, de nanera que el espacio total quede dividido en 
una zona In ferio r, donde r i ja  la soberanla coapleta y exelusiva de cada Estado, y otra 
superior de uso libre o de regulaeiAn internaeional.
(1) Carta Magna del espacio
a) El espacio habrA de dividirse en Espacio Aireo y Espacio Interplanetario;
b) El Espacio Aireo deberA considerarse una parte del te rrito rio  de la soberanla del pals 
tie rra  que se encuentra bajo el aisao;
c) El Espacio Interplanetario deberA considerarse coao res coaaonis (y no terra nullius);
d) El slsteaa interplanetario serA considerado coao res coaaunîs (y no res nullius);
e) DeberA reconocerse la distinclAn entre res cooaunis y terra nullius f ia  prisera expresîAn 
aiendo negativa de todo derecho de propiedad y de control exclusivo par parle de naciAn 
alguna, y la seganda concediendo taies derechos de propiedad nediante los principles es- 
tablaeidos de descubriaiento, habltaclAn y estnbleciaiento);
f )  El Espacio Interplanetario se deberA usar solaaente con fines paclflcos, correspondiendo
cl derecho de exploraclAn y explotaciAn del aisao a todos los pueblos para bénéficié de
la hunanidad;
g) AdenAs, puesto que es iaposible establecer Hneas fronterizas con caracterlsticas flsicas 
taies coao las que deterainan la  llnea fronteriza en la tierra  y en el aar, deberA esta- 
blecerse una zona neutral entre los H altes  superiores del Espacio Aireo y los Haltes  
inferiores del Espacio Interplanetario, la cual se conoccrA con el nombre de "Neutralia", 
y a travis de la cual se reconocerla el derecho de paso paclfico, sin ofensa a la sobe­
ranla. En esta zona de "Neutralia" ex is tirla  el derecho de trAnsito paclfico para toda 
nave, vehlculo u objeto que pueda pasar y aoverse sin producir incidente alguno que pueda 
considerarse coao invasiAn de la soberanla.
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- Proyecto de Côdlgo del Institute de Estudios Internaclona­
les en memoria de David Davies:
Es un Proyecto de Côdigo sobre la explotaciôn y utilizaclôn 
del espacio ultraterrestre, principalmente (1).
c) Recomendaciones y Propuestas de Goblernos
Entre estas destacamos las siguientes Recomendaciones de 
Gobierno citadas por la Resoluclôn 1802 de la Asamblea General 
de la O.N.U., sobre el espacio ultraterrestre:
- Proyecto de la U.R.S.S. sobre Prlnciplos Fondamentales(2).
- Proyecto de la RAU sobre Cooperaciôn Internaclonal:
Es un Proyecto de Côdigo de Cooperaciôn Internaclonal para 
la utilizaclôn del espacio ultraterrestre con fines paclflcos(3).
(1) Destacamos el siguiente pSrraFo:
A. 2 .1 .-  El espacio exterior y los cuerpos celestes en I I  son considerados como res coununis 
omnium, de libre  exploraciln y uso por todos los Estados, de conformidad con lo
dispuesto en este Proyecto de Côdigo y ni el espacio exterior ni los cuerpos celes­
tes que se hallan en 11 pueden ser objeto de apropiaciin o use exclusive por ninln 
Estado.
(2) Transcribiaos les siguientes principios:
1.-El estudio y la  u tiliiac îôn  del esoacio ultraterrestre deberSn bacerse en nrovecbo y en  
interls de toda la hunanidad.
2. El espacio ultraterrestre y los cuerpos celestes estarln abiertos para el estudio y u t i l i -  
zaciln por parte de todos los Estados; ningân Estado podrl pretender que se imponga su
soberanla en el espacio ultraterrestre o en los cuerpos celestes.
3 .-Todos los Estados tendrln derechos iguales para explorar y u tiliz a r el espacio u ltrate­
rrestre.
(3) Son de interls los siguientes principios:
1.-Las actividades de los Estados Riembros en el espacio ultraterrestre se encaminarln exclu- 
sivamente a su u tilizac iln  con fines paclflcos;
2 .-La polltica de los Estados Riembros relative al espacio ultraterrestre debe fomenter la 
cooperaciôn international con fines paclflcos.
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- Proyecto del Relno Unido sobre Prlnciplos Fundamenta- 
les (1).
También queremos destacar un texto Internaclonal cual es 
el Tratado sobre los prlnclpiso que deben régir las actlvldades 
de los Estados en la exploraclôn y utlllzaciôn del espacio ultra- 
terrestre, incluso la Luna y demâs cuerpos celestes, del aRo 
1967, ratlflcado en Uruguay por Ley N® 13.854 de fecha 4 de ju­
nto de 1970 y que es recogldo por Bauzâ Araûjo (2) en un Intere- 
sante artlculo tltulado El Derecho apllcable a otros mundos.
Este Tratado denomlnado también Carta Magna del Espacio dé­
clara en su articule II que c.J. e.4paci.o aJLtn.at«.n.n.e.4tn.e., i.nctu'SO 
J,a Luna y otA.04 c.ue.n.po4 ce.J.^ 4t&4, no podfiân 4e.fl objeto de ap/io- 
pi.ac.L6n nacLonai. pou neLvLndLcaciôn de 4oben.ani.a, u40, ocupacLôn 
ni. de ni,ng.una otfia maneka.
Hasta aqul la selecclôn de textos efectuada.
Después de examlnados los textos Internaclonales sobre el 
espacio que anteceden, todos ellos bajo la dengmlnaclôn de Reso­
luclones, Propuestas o Recomendaciones, fâcll es deductr la ausen 
cia de un autétnclo Tratado que comprometa y obllgue a los Esta­
dos no sôlo a adoptar una poslclôn concreta en cuanto al uso del
( 1) Selecc io naa os los siguientes:
1.-El espacio ultraterrestre y los cuerpos celestes poArSn ser libreaente explotades y u ti-  
lizarfos por todos los Estados en eonforoidad con el Derecho Internaeional ..............................
2 .-El espacio ultraterrestre y los cuerpos celestes no serin susceptibles de apropiaciin 
ni de u tiliza c iin  exclusiva por ningûn Estado. En consecuencia, ningûn Estado podri re i-  
vlndicar soberanla sobre el espacio ultraterrestre s sobre un cuerpo celeste cualquiera 
y dicha soberanla no podri adqoirirse por el uso o la ocupaciin, ni de ninguna otra aa- 
nera.
(2) BAUZA ARAUJO, Alvaro. "Trabajos de De re ch o Ae ro n i u t i c o  y del Espacio". Instituto Ib eroaaeri- 
cano de D e re ch o Aeroni ut ico y del Es pa ci o y de la Aviaciin Coaercial. Colecciin de Es tudios 
Jurldicos. Madrid, 1981. Volusen III. Pig. 308.
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espacio exteblor slno a delimiter de una manera clara y justa 
la extension de su soberanla en el sentldo vertical. Sln embargo, 
creemos que constltuye un primer paso el hecho de que exista un 
sentir general expresado unas veces a través de las Organlzacio- 
nes Internaclonales y otras por los mlsmos Estados, de que el 
espacio que se extlende mâs allâ del coriocldo espacio aéreo no 
pueda ser objeto de apropiaciôn por parte de nadle y que cual­
quler tlpo de soberanla en el mismo sea Irrelvlndlcable.
C) Ausencla del dato jurlsprudenclal en euestlones espaciales
En nuestro camlno de bûsqueda de fuentes que puedan anadlr 
algûn elemento mâs de ayuda para conseguir llegar a un esclare- 
clmlento del problema que presents la dellmltaclôn de la sobera­
nla del Estado en sentldo vertical, no podemos contar con la que 
pudlera ofrecer la soluciôn judicial a los dlstlntos casos que 
pudleran haber surgi do al respecto. No ha habldo contendosos 
en tal sentldo ni, consecuentemente, Instancla Internaclonal al­
guna ha fallado por este motlvo, ni slqulera se ha observado 
prâctlca segulda por algûn Estado al modo como lo estudlamos al 
examiner las fronteras aéreas en sentldo horizontal. Por consl- 
gulente hemos de abandonar esta poslbllldad y operar con los da­
tes hasta ahora conocldos.
No ya como fuente de conoclmlento del problema que tratamos 
de resolver, slno como apunte de la poslbllldad de una confron- 
taclôn Internaclonal en los espaclos existantes mâs allâ del 
aéreo, cabria preguntarse como jugaria, entonces, esa probable 
soberanla del Estado en taies lugares.
La proposlclôn, en principlo, parece un tanto teôrlca desde 
el momento en que, como hemos tenldo ocaslôn de ver, los Estados 
estân de acuerdo, por lo menos en su mayoria, en que la utiliza-
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clôn del espacio exterior habrâ de hacerse en todo caso con fi­
nes paclflcos. De otro lado, la conducclôn de la guerra en taies 
teatros parece mâs bien flctlcla y el estado de la técnlca no 
es todavla lo sufIclentemente elevado, a nuestro julclo, para 
que los Estados traten de resolver alll, preclsamente, sus dlfe- 
renclas. No obstante, es de Interés lo que Tapla Sallnas aflrma 
a este respecto (1): Lo ca^i 4eg.uA.o, pe^e a todo4 lo4 bueno4 p/io- 
po44.to4, que poA. otfio lado no 4on muy. 4inceno4 ni eonvinc.enté4, 
e4 que, a4i como la yaen/ia 4e libnô p/iimefiamente en la4 ^Aonte- 
AU4 teAAe4tne4 pana pa4an a la4 maAitima4 o aéAea4, lo4 e4paeio4 
cele4te4 4e convieetan en teatno de un fLutuno y cAuel conLlicto 
bélico, en el que el dominio de lo4 llama.do4 e4pacio4 4upeAioAe4 
no 4ea mâ4 que un medlo como o I a o  cualquieAa de deAOAAollaA la 
yueAAa, Todo ello, 4i el confilicto no 4e plantea pAeci4omente 
pana la conqul4ia de dicho e4pacio, ya que lo4 pAoyecto4 hoy co~ 
nocido4 pAevén una mayoA utlllzaciôn del podeA de dl4po4lclôn 
4obne aquella4 j:orta.4, que en alg.uno4 ca404 puede deteAmlnaA pe.A- 
tuAbaclone4 pana pal4e4 dl4tlnto4 a lo4 que lo4 utlllz^n. Sea de 
una forma u otra, la poslbllldad de guerra desde aquellos espa­
clos slempre existe, al menos para alguno de los contend!entes, 
y si esto es asl, de no exlstir una reglamentaclôn internaclonal 
que délimité la soberanla de los Estados en sentldo vertical o, 
de cualquler manera, asegure a los Estados su Integrldad tratan- 
do de evltar ataques promlnentes de dlchos espaclos, sôlo cabrla 
esperar el predomlnlo de la ley del mâs fuerte.
UN CONCERTO DE LA FRONTERA ESPACIAL Y UNA POSIBLE REGULACION
El estudio que a lo largo del présente Capitule venlmos ha­
clendo nos ha permltldo conocer los crlterlos principales soste- 
nidos por la doctrlna acerca de la soberanla del Estado en los 
espaclos aéreo y ultraaéreo. Nuestra Idea de conslderar un solo
( l )  TAPIA SALINAS, Luis. "El Derecho actual de la  guerra afrea". Trabajo presentado en las Jorna- 
das de Derecho Penal N ilita r  y de la Guerra, en la Univers!dad de Valladolid, en 1961.
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espacio, y no uno aéreo y otro ultraaéreo o ultraterrestre, a
los efectos de establecer un limite o frontera de la soberanla 
vertical de los Estados, se ha visto mantenldo por alguno de los 
autores examlnados; sin embargo, nlnguno de ellos, en este solo 
espacio, considéra frontera o limite alguno de una manera concre­
ta.
Desde nuestro punto de vlsta, la frontera aérea horizontal
y la vertical o espaclal de un Estado son de naturaleza dlstln-
ta. La frontera horizontal puede establecerse, como hemos tenl­
do ocaslôn de comprobar en capitules anterlores, mlentras que
•la vertical no es susceptible de ello. No obstante, cada Estado 
tlene un conjunto de servldumbres por enclma de la zona aérea 
del espacio que sobre su terrltorlo se extlende, que componen 
realmente una frontera o limltaclôn a su soberanla. Por enclma 
de esa zona aérea lo que existe de hecho es una soberanla compar- 
tlda de dicho Estado con los demâs, Por conslgulente, la fronte­
ra espaclal es una frontera sul generis cuyo contenido vendra 
de terminado por la serle de normes que regulen el uso del 1 lama- 
do espacio exterior. De aqul preclsamente la necesldad de llegar 
a la consecuclôn de un Tratado Internaclonal de tlpo general que 
régulé estas actlvldades. Este Tratado se harla necesarlo no tan­
to por los motlvos expresados slno en orden, sobre todo, a la 
propla segurldad de los Estados que, como aflrmâbamos en el epl- 
grafe anterior, pueden ser objeto de cualquler agresiôn o acclôn 
béllca, desde dicho esoacio. por parte de otro Estado.
El Tratado al que nos referlmos lo creemos perfectamente 
viable por cuanto, como ya hemos visto, existe un amblente jurl- 
dlcü propiclo para tal fin, y su contenido, aparté de expresar 
los principles générales que hemos tenldo ocaslôn de examiner 
en los principales textos Internaclonales sobre el espacio, debe­
ria comprender de forma clara y detallada una serle de derechos 
y servldumbres que corresponden a los Estados en el uso del es­
pacio exterior y que constltuyen la frontera espaclal a la que 
nos hemos referldo.
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No obstante hay que reconocer algunos adelantos conseguidos 
bajo los ausplclos de Naclones Unldas. Véase, por ejemplo, el 
Tratado del Espacio de 1966, o el Tratado de 27 de enero de 1968 
sobre los prlnciplos que deben reglr las actividades de los Esta­
dos en la exploraclôn y utlllzaciôn del espacio ultraterrestre, 
inclulda la Luna y otros cuerpos celestes.
CONCLUSZONES
Acabamos de hacer un estudio de la frontera espaclal del 
Estado y con ello agotamos las dos posibllldades o los dos sentl- 
dos bajo los cuales se puede contemplar el limite de la soberanla 
de un Estado en su espacio aéreo: el horizontal y el vertical. 
Hemos querldo hacer un estudio paralelo al de la frontera aérea 
en sentldo horizontal y prâctlcamente asl ha sldo. Ha varlado, 
lôglcamente, la extenslôn, y ello por la razôn de la menor Impor­
tances que tlene la frontera en sentldo vertical respecto al ho­
rizontal. Creemos que el corolarlo mâs Importante que se puede 
deduclr de este Capitule es el especial carâcter que présenta 
la frontera espaclal, ademâs de las siguientes conclusiones:
a) La frontera espaclal del Estado, o frontera en sentldo 
vertical, es una noclôn abstracta. No esta constltulda 
por ninguna llnea, real o Imaglnarla, slno por un con­
junto de servldumbres que el Estado estâ obllgado a so- 
portar por enclma de la zona aérea del espacio que se
extlende sobre su terrltorlo y que se traducen en una
soberanla compartida por los demâs Estados.
b) La frontera aérea horizontal del Estado y su frontera 
espaclal son de distinta naturaleza.
c) La Importancla real, no teôrlca, de la frontera aérea 
horizontal es, hoy dla, superior a la de la frontera es­
paclal .
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d) Los Organismes juridlco-internaclonales y la doctrlna 
conslderan necesario estudlar el limite superior del es­
pacio naclonal. Sln embargo, sus trabajos van dlrlgldos 
preferentemente al estudio de las actlvldades de los.Es­
tados en el llamado espacio superior.
r'lll
C O N C L U S I O N E S
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IDEAS GENERALES
El estudio que acabamos de reallzar ha tratado, fundamental- 
mente, de esclarecer el concepto de frontera aérea del Estado, 
basândose en très clases de fuentes principalmente: la doctrlna 
jurldlca, el Derecho posltivo y la jurlsprudencla.
Las fuentes directes que nos han servldo de apoyo h an sldo, 
clertamente, escasas. La razôn que justifies este hecho no ha 
podldo ser otra que la poca atenclôn teôrlca que hasta el présen­
te se ha dado al tema. Sln embargo, la exlstencla de la Instltu- 
clôn que ha sldo el motlvo de nuestro trabajo es sobradamente 
conoclda y su utilizaclôn en la prâctlca frecuente. Este dato 
es el que nos ha llevado un gran numéro de veces al estudio de 
las fuentes Indlrectas. Por ello, nuestra labor ha sldo, prefe­
rentemente, la bûsqueda de este tlpo de fuentes y su Interpreta- 
clôn en orden al descubrlmlento de cualquler nota que pudlera 
atiadlr un elemento de julclo mâs dlrlgldo a la formaclôn del con­
cepto buscado.
Un estudio posterior nos permlte aflrmar la exlstencla de 
una Instltuclôn jurîdlca de entldad deflnlda, capaz de ser 11e- 
vada a las leyes nacionales e Internaclonales, y cuya problemâ- 
tlca puede, en cada caso, ser susceptible de un. adecuado enjul- 
clamlento ante una Instancla Internaclonal.
Un estudio de la frontera aérea del Estado en tlempo de 
paz y en tlempo de guerra, nos ha proporc1onado el conoclmlento 
de los puntos mâxlmo y minlmo que esta Instltuclôn présenta en 
su curva de relevancla.
La frontera aérea estâ estrechamente relaclonada con la 
frontera espaclal, la terrestre y la maritlma, presentando el 
limite de la soberanla del Estado en un espacio que descansa so­
bre el que llmltan estas dos ûltimas.
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CONCLUSIONES
1*) El concepto jurldlco-pûbllco de la frontera aérea del 
Estado tlene su antecedente en el concepto Jurldico-prl- 
vado del limite del espacio aéreo, Inherente a un bien
Inmueblc, que puede ser relvindicado para poder ejercer
el derecho de propiedad.
2*) Cualquiera que sea el concepto de frontera aérea del 
Estado que se acepte de la doctrlna jurldlca, aquélla 
se nos présenta como una Instltuclôn singular, dlferen- 
clada de las fronteras terrestre y marltlma, y suscep­
tible de ser estudlada en toda su problemâtlca dentro
de una disciplina, también singular, que es el Derecho 
Aéreo.
3*) El anal1si6 del Derecho positive. Interne e Internaclo­
nal, nos proporclona un concepto Jurldlco-posltlvo de 
la frontera aérea del Estado que ha puesto de manifies­
to cômo las leyes operan en ocaslones con Instltue1ones 
a las que no hacen referenda expresa, y que al estudlar 
detenldamente ese modo de operar se llega a la obtenclôn 
de un tratamlento de la Instltuclôn que deja trasluclr 
las notas o caracterlsticas de ésta que en~dlchas leyes 
estaban sobreentendldas.
En el caso présente el Derecho positive corrobora y am- 
plla el concepto de frontera aérea del Estado que obtu- 
vlmos de la doctrlna.
4*) El examen de la Jurlsprudencla y de la prâctlca. Inter­
nas e Internaclonales, coadyuva al mejor entendlmiento 
del concepto de frontera aérea del Estado y nos muestra 
la Importancla real de esta Instltuclôn.
5*) La frontera aérea del Estado es un térmlno genérico que 
abre paso a determlnados tlpos de ella, sltuados a lo
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largo de los espaclos aéreo y terrestre de dicho Esta­
do, radlcando en esta circunstancla uno de los motlvos 
de su slngularldad.
6*) La frontera aérea de un Estado adqulere una validez sus- 
tantlva sôlo en tlempo de guerra, mlentras que en tlem­
po de paz se tlende a que esa validez sea excluslvamen- 
te formai.
7*) La frontera aérea del Estado puede y debe ser objeto 
de una regulaclôn interna y de otra internaclonal den­
tro de unos determlnados slstemas jurldlcos ad hoc. Ra­
zones de orden prâctlco y teôrico obllgan a tal empre­
ss.
8*) La soluciôn de los asuntos fronterlzos aéreos es posl­
ble y el ûnlco modo no vlolento de llegar a ella es el 
arreglo judicial. La soluciôn no es fâcll porque Impli­
es ante todo una disposlclôn por parte de los' Estados 
dlrigida al entendlmiento y a la cooperaciôn que no 
slemppe suele consegulrse.
9*) La dellmltaclôn de la soberanla del Estado en sentldo 
vertical o frontera aérea de éste en sentldo vertical, 
nos conduce al estudio de su frontera espaclal.
109) Las très fronteras del Estado, terrestre, marltlma y 
aérea presentan una serle de relaclones entre si que 
permîtes un estudio conjunto de las mlsmas.
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